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De los adelantos gigantescos que las gue- 
rras" producen en todas las ramas del saber 
humano y actividades de la Humanidad, €s 
prueba innegable, y que hemos visto todos 
los que ya tenemos cierta edad, los avances 
ide la Aviación durante las dos últimas gue- 
rras mundiales. 


Al declararse la primera, la Aviación €s- 


taba casi en sus balbuceos. Llevaba variós. 


años de avances que se reputaban extraor-, 


dinarios, pero que hicieron iñiciar aquella 
guerra con los “cages a poules” de Farman 
(arrojando desde ellos flechitas poco menos 
que de-una eficacia apenas superior a la de 
una lgranizada sobre los combatientes de 
tierra a los que iban dirigidas), y terminó 
con el “Nieuport” de caza. : 


Ese empuje dado a la Aviación no paró 
en el paréntesis entre 1918 y 1939, durante 
el cual se hicieron grandes progresos, pero 
no comparables a los realizados entre esta 
última fecha y el final de la guerra mundial. 


Todavía recordamos el. “heroismo” de 
quienes volaban no ya antes, sino después 
de la guerra 14-18. Y ni que decir tiene 
de los paracaidistas que, con la palabre 
afrancesada de parachutistas, hacian exhibi- 
ciones en las ferias. 


A volar se le concedía cierto valor para 


Fuerzas 


-aerotransportadas 


' y -paracaidistas 


sé 


Por V. GUTIERREZ DE LUNA 


Teniente Coronel de Caballería, 
Piloto de aeroplano. 


eJ que lo llevaba a cabo; exigía cierta pre- 
paración; eliminaba a muchos hombres per- 
fectamente aptos por detalles que hoy nos 
parecerían infantiles. Siempre recordaremos 
cl efecto que producía entonces la excep- 
ción: que era el, malogrado Mariano Barbc 
rán, con lentes. No se concebia un aviador, 
¡y qué talla tenía como aviador Mariano 
Barberán!, con lentes. 


Muchos de estos prejuicios y de esas limi- 
taciones han desaparecido, o es que la Hu- 
manidad'ha progresado y son mucho 'más 
numerosas las personas aptas para volar, 


Tenemos que recordar, por haber sido el 
primer caso” de Unidades organizadas que 
han sido aerotransportadas, el de nuestros 
Regulares en la Guerra de Liberación, «que 
con la mayor naturalidad realizaron lo que 
después se ha hecho en Noruega y en tantos 
otros sitios: el traslado de tropas' en avión. 


Como ya hemos dicho, y en esto -los €s 
pañoles, como en tantas otras cosas, hemos 
sido precursores, después del aerotransporte 
de nuestras fuerzas de Africa hasta. Sevilla 


en los cómienzos del Alzamiento, han sido 
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muchos los casos de esta forma de traslado 
de fuerzas en proporciones muy superiores, 
que no están próximas a terminar, pues €n 
un artículo del “New York Herald Tribune” ' 
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del 9 de abril de 1941 hemos visto que el 


General Devers opina que “todas” las Di- . 


visiones deben ser susceptibles de trasla- 
darse por aire. El objeto de esto es procu- 
rar el llegar los primeros y en número su- 
perior a cualquier zona -estratégica del 
mundo, para lo cual no existe más que la vía 
aérea. 


Insistimos que el General Devers dice 


concretamente que la finalidad en los Esta- 
dos actuales es que toda División, incluso 
las de Artillería y las Acorazadas, sean 
transportables por aire, lo que interesa es- 
'pecialmente a las fuerzas del Ejército de 
Tierra, | | o 
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Se necesitan aparatos con gran radio de 
acción, susceptibles de transportar un gran 
número de hombres capaces de aterrizar en 
un espacio muy limitado, a una velocidad 
muy corta, de “verter” sus hombres y su 
material sin tropiezos y volvér a tomar el 
vuelo inmediatamente (tal vez ayudándose 
de cohetes) para ir a buscar otras tropas. 


El helicóptero puede también ayudar a 
solucionar” ell problema. Para la Marina 
americana se ha construido uno que trans- 
porta 14 hombres y que puede ser un prin- . 
cipio, Si en la Aviación embarcada se logra 
que se posen aparatos sobre la cubierta de 
un portaviones utilizando los ganchos de 
todos conocidos, no se ve la razón por la 
que la Aviación de tierra.no pueda buscar 
un sistema parecido sobre un terreno. 


Si bien, como vemos, no precisan ninguna ' 
especialidad las tropas para ser transporta- 
das por avión, sí continúan necesitándola los 
que quieran pertenecer a las Unidades de 
paracaidistas, pues los jóvenes que se alis- 
tan en estas tropas deben vivir en un medio. 
en que al trabajo técnico se alíe una riguro- 
sa actividad fisica y deportiva y donde los 
problemas del Aire se yuxtapongan a los del 
Ejército de Tierra. | 


Debe inculcárseles el orgullo de pertene- 
cer a. unas tropas de choque y de vanguar- 
dia; preparándolos con una especialización 
muy severa en el conocimiento y el manejo 
de un material técnico moderno. Vamos a 


. hacer algunas consideraciones sobre el re- 


Este problema debe resolverlo la indus- 


tria, pero no hay nada que se oponga a su 
realización si miramos los progresos hechos 
en poco tiempo. ] 


Y añadía que el paracaidista o el infante 
transportados a bordo de. un planeador es 
muy *posible que dentro de cinco [años nos 
parezca tan antiguo como un caballero de 
la Edad Media metido en su armadura. 
En la última guerra los paracaidistas e in- 


fantes aerotransportados han llevado a cabo . 


hazañas, que parecian insuperables, pero a 
un precio extremadamente elevado en hom- 
“bres y en equipos, porque no podían dispo- 
ner de una potencia de fuegos suficiente. 
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clutamiento y condiciones de instrucción y 
aptitud física y deportiva necesarias para 
cuantos pretendan formar parte de estas 
Unidades de paracaidistas. 


Reclutamiento. — Puede ser voluntario, 
como en la Legión, por un tiempo determi- 
nado, o soldados de cupo de filas que, re- 
uniendo las condiciones necesarias, sean vo- 
luntarios para realizar su servicio militar en 
estas Unidades, Hay que distinguir entre los 
que forman parte de estas tropas, los que 
voluntariamente se alistan desde luego para 
el salto en paracaidas y los que presten sólo 
los demás servicios necesarios para el buen 
funcionamiento de las mismas. 


Entendemos que serían necesarias condi- 
ciones de edad (de dieciocho'a treinta y cin- 
co años para la tropa), condiciones físicas 
(talla mínima, 1,57 metros; peso máximo, 
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85 kilos) y las condiciones de aptitud física 
que previene la Ley de. Reclutamiento. 


Aquellos que pertenecieran a las tropas 
de paracaidistas propiamente dichas se les 
proveería de una.insignia, de un uniforme 
“ad hoc” y ventajas materiales en sus habe- 
res y retiros, así como facilidad para ocupar 
destinos civiles al licenciarse. 


Instrucción. —El “aerotransportado” o "pa- 
racaidista” (introducimos esta nueva pala- 
bra para continuar la tradición que existía 


en algunos Cuerpos y Armas de brillantísi- | 


ma 'historia, que en vez.de decir “un mu- 
chacho”, “un soldado”, decían, y dicen aún, 
“un húsar” o “un artillero”) es un comba- 
tiente selecto, encuadrado,en las filas de una 
Unidad minuciosamente preparada para lle- 
var a cabo el combate en condiciones espe- 
peciales y distintas, para cada una de las 


cuales cada uno de ellos debe estar bien: 


preparado. | 


>» , 

La instrucción debe emprenderse en el 
conjunto de la División, y tiene como mi- 
sión: a) Formar combatientes paracaidistas 
o aerotransportados decididos y técnicamen- 
te aptos para utilizar el material de su 

Arma. b) Formar cuadros en todos los es- 
calones en su papel de instructores y de 
jefes. c) Estudiar la técnica de preparación 
y ejecución de los transportes 'aéreos. , 


Esta instrucción puede llevarse a cabo en 
dos fases distintas: la primera, de forma- 
ción, que sé da a los de reemplazo forzoso 


y a los voluntarios, y una. segunda fase, que . . 


pudiéramos llamar de explotación, en la que 
los voluntarios reciben particularmente' la 
instrucción de la especialidad correspondien- 
te a $us aptitudes personales. 


' REVISTA DE AERONAUTICA 


a los aspirantes. y de hacerles fisicamente 
aptos para la obtención del diploma, con una 
instrucción .física 'adecuada, que consistirá 
especialmente : : 


a) En-el desarrollo del sistema escapu- 
lar (hombros, brazos). . ns 


b) La flexibilidad y desarrollo de los 
miembros inferiores (flexiones, saltos a la 
comba,'saltos en profundidad con.los pies y 
las rodillas juntos). . | 


cy La flexibilidad dela columna verte- 
bral. ' a 

d) El refuerzo de la cintura y abdomi- 
nales; y hd 

e) La educación y con 
flejos. 


trol de los re- 
A 

Los aspirantes no deberán ser declarados 
aptos para el descenso más que cuando re- 


- unan las condiciones físicas previstas según 
examen médico, y si es favorable el resulta- 


Instrucción del salto. — Esta instrucción . 


constituye una de las. finalidades del entre- 
namiento físico y de la formación moral de 
“los aerotransportados voluntarios, 


Durante la fase de formación de que 'he- 
mos hablado antes, se les somete a: una 1ns- 


trucción física bien orientada y la instruc- 


ción del salto propiamente dicha, y durante 
la fase de explotación, a un entrenamiento 


y a una instrucción complementaria: en el 


cuadro de descensos efectuados por Unida- 
des constituidas. * e 
Instrucción física.““bien orientada”. 
escalonarse normalmente durante dos meses 
dentro de su. Unidad, con el fin de preparar 


— Debe 
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do de las pruebas siguientes: 


1. Prueba médica.—Estado general, vi- 
sión normal (admitiendo vidrios correcto- 
res), audición, miembros superiores e infe- 
riores; perfecta facultad y estabilidad inte- 
lectual. Sería conveniente disponer de un 
adecuado laboratorio de “psicotecnia. 
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2. Prueba física.—La fijada en el Regla- 
mento de Educación Física del Ejército, y 
especialmente: 

a) Ejercicios abdominales (45 en menos 
de tres minutos). Un tiempo límite de tres 
minutos Se concede para esté ejercicio, pu- 
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diendo el aspirante descansar entre dos mo- 
vimientos si lo necesita o lo desea. - 


Colocándose en posición de decúbito su- 


pino, con las piernas rígidas, manos. detrás 


de la nuca, entrecruzados los dedos, mien- 
tras que el instructor le inmoviliza los to- 
billos, elevarse hasta tocar la rodilla dere- 
cha con el codo izquierdo, tenderse, tocar 
la rodilla izquierda con el codo derecho, y 
asi sucesivamente. 


b) Flexiones y extensiones de brazos. 
El tiempo no. se limita, pero las flexiones 
y extensiones deben ser ejecutadas sin in- 
terrupción hasta el número de 15; durante 
la ejecución del movimiento el cuerpo debe 
formar una linea recta colocado en decúbito 
prono, poniendo el instructor su mano en 
tierra debajo del pecho del aspirante, y no 
contar sino las flexiones y extensiones co- 


.rrectamente ejecutadas. Será eliminatorio el 
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que el ejecutante cometa las faltas siguien- 
tes: perder el contacto con la mano del ins- . 
tructor con su pecho, dejar que el vientre 


y los muslos, así como las piernas, toquen 


el suelo, doblar el cuerpo por la cintura y 
no tender los brazos en extensión. 


c) Elevación en la barra fija. No debe 
limitarse el tiempo y hacerse en número de 
cuatro, teniendo agarrada normalmente la 
barra, uñas adelante; cada intento debe ser ' 
válido cuando en la elevación llegue la bar- 
billa encima de la barra, quedando los bra- 
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: / | 
zos formando ángulo recto; el. gescenso debe. 


efectuarse hasta "la posición de brazos ten- 
didos .y rectos. Doblar ligeramente las ro- 
dillas no constituye una violación de la re- 
ela; pero si este movimiento es exagerado 
o si las rodillas son proyectadas por sacu- 
didas, la tracción es nula, y cuando el cuer- 
po empieza a balancearse, el instructor debe 
detener con la mano este balanceo. 


d) Flexión y extensión de piernas, No: 


se limitará el tiempo, pero las flexiones y 
extensiones, en número de 30, deben ser lle- 
vádas a cabo sin ninguna detención, con.las 
manos en la nuca, las rodillas y los pies uni- 
dos y sin separar el talón del suelo, 


e) Prueba de fondo. Deben recorrerse 
1.500 metros en terreno llano en menos de 
seis minutos quince segundos. de 
- Instrucción del salto propiamente dicha. — 


Una vez pasadas las pruebas anteriores, la 
- instrucción del salto debe ser dada en los 


centros de entrenamiento para saltos en 


grupo, y comprenderá: 

a) Instrucción en tierra. La instrucción 
preparatoria eri tierra dura “quince días y 
debe desarrollarse. al mismo tiempo que la 
instrucción técnica sobre el material, adqui- 
sición de conocimientos teóricos flexibles y 
lecciones de plegar el paracaídas; pero sobre 
todo la preparación correcta de los saltos 
desde los avionés, desde las “arboladuras”. 


La finalidad es lograr el reflejo, el auto- 
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matismo de las posturas y de las posiciones 


astomar o a llevar a cabo al lanzarse duran- 


te el descenso y en el aterrizaje. 


Desarrollo de esta instrucción, Debe em- 
pezar por un entrenamiento en la “arbola- 


dura” y'aparatos, muy progresivo. 


Estudio del aterrizaje. Primefa semana: 
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Rodar desde pie firme y rodar desde el ban- 
co con y sin impulso, ejercicios en las ani- 
llas y al final de la semana, tobogán. Segun- 
da semana: Tobogán, escaleras y pasos de 
gigante, y al final de la semana, “trolley”. 


Estudio de la partida. Para la partida o. 


- lanzamiento se deben hacer ejercicios en 
una maqueta con marcos oscilantes y lo- 
grar, una vez realizados, hacerlos desde la 
torre de lanzamientó0, donde el aspirante ad- 


"lanzamiento, 


quirirá la posición de descenso suspendido 
de las correas y en el marco o cuadro osci- 


lante, 
Saltos de avión. La instrucción compren- 


de ocho saltos, que se efectuarán en el tér- 


mino de quince días, siguiendo una progre- 
sión €n las dificultades que se presenten 
para salir del avión durante el descenso y 
en el aterrizaje. Los dos primeros saltos se 
hacen individualmente, El tercero y el cuar- 
¿to saltos, por medias escuadras; abriéndose 
las compuertas inferiores, desde las que res- 
bálarán ligeramente, Los cuatro últimos sal- 
tos serán por secciones enteras. El séptimo 
y el octavo se harán con armamento, y este 
último, si es posible, sobre un terreno dife- 


rente a aquel en que normalmente se tra-' 


baje. : 

b) . Instrucción y entrenamiento comple- 
mentarios.. Después de las pruebas para el 
diploma, log paracaidistas deben mantenerse 
en las Unidades, conservando su buena for- 
ma fisica y psicológica por medio de ejer- 
cicios y maniobras de saltos con armamento 
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Estos están destinados a asegurar la' ins- 

trucción y el entrenamiento a los saltos de 
la Unidad. | 


2. - Instrucción militar, Instrucción espe- 
cial a las Unidades de choque; instrucción 
sobre transportes aéreos, (confección de en- 
volturas y fardos, estudio de los distintos 
aviones, estibaje de los fardos, funciona- 
miento de las Unidades, disciplina en vuelo, 
etc.); esta instrucción com- 
prende igualmente el estudio de los procedi- 
mientos de reagrupación de las Unidades en 
tierra. Instrucción de las clases en las di- 
versas especialidades técnicas (armamento, 
radio, material especial aerotransportado), 
y finalmente, instrucción de las clases espe-. 
cialistas en contabilidad de las Unidades. * 


d) Instrucción de los Oficiales: 


1.. Instrucción de base. Tiende a des- 
arrollar su función de instructor por un'co- 
nocimiento perfecto de la técnica y de la 
disciplina propias a las .fuerzas aerotrans- 
portadas y una cualidad excepcional para 
servir de ejemplo. Deberán distinguirse por 
la práctica del salto, por la resistencia físi- 
ca que les dará el ascendiente necesario so- 
bre su tropa y su tecnicismo por el conoci- 
miento de la especialidad. 


Z. Instrucción táctica, Esta está condi- 
cionada por la clase misma de las Unida- 


des que tendrá que mandar, por el modo de 


en Unidades constituidas, y por ensayos en 


las “arboladuras” de. tierra, en los interva- 
los entre los saltos, con el fin de que no 
pierdan la familiaridad con los elementos de 
los aviones. 


ci Instrucción de las clases. Esta tiene 
por objeto formar jefes y formar instruc- 
tores, 


J 


Clases monitores de saltos. Los. cur- 


actuar que revelan estas Unidades y el an:- 
biente característico de los combates (ac- 
ción sobre las retaguardias, acciones de no- 
che, hostigamiento) y por la acción combi- 
nada de las diferente armas en la prepara-: 
ción y ejecución de los combates. 


Conclusión. —Evidentemente, el programa 


de instrucción de las fuerzas aerotranspor- 


Sos Ek monitores son organizados y dirigi- 


_dos por. una Escuela especial, única facul- 


tada para expedir los diplomas de monitores, 


paracaidistas. 

'- La elección de los alumnos monitores se 
hace por los jefes de Cuerpo, que desde los 
- primeros saltos de los alumnos aspirantes 
- intentan descubrir entre ads los futuros 


- “monitores. | a 
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tadas es más vasto y más completo que el 
de las demás Armas, 


Desarrollados y. fortificados, tanto en lo ' 
físico como en lo moral por la práctica del 
salto, los paracaidistas son capaces por sus 


«aficiones y el temple de su, voluntad de 


abordar un campo de acción más amplio que 
el de cualquiera de las demás Armas, pues 
sus cometidos tienen relación con todas 
ellas, y de estos cometidos, asi como de los 
medios necesarios para llevarlos a cabo, tra- 
taremos en otro trabajo, si continúa pres- 
tándonos su hospitalidad esta Revista, 


Algo sobre Logística Aérea 





” 
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Comentarios, por el Coronel Antonio Rueda Ureta, a un 


Hemos de manifestarnos totalmente confor- 
més en que en las próximas guerras contará más 
el poder industrial que el poder militar. O, di- 
cho de otro modo, que el poder militar será una 


consecuencia del poder industrial. E 


Todavía podría decirse de una manera más 
genérica el enunciado de esta tesis, exponiendo 
que la victoria será del país cuya economía de 
guerra sea más fuerte y resistente, y que esta 
economia depende de la importancia y acierto de 
su organización industrial. . 


Esta organización económica industrial será 
la única y verdadera “retaguardia”, que habrá 
que tener preparada desde la paz y defender.du- 
rante la guerra. 


Mirado desde un punto de vista completa- 


- artículo del Coronel Clifford J. Heflin publicado en. “At Uni- 
versity Quarterly Review” en otoño de 1947. 


- 


nización industrial, esa “economia-retaguardia”, 
será el tendón de Aquiles, la parte más vul- 
nerable y primordial que importará y habrá 
que tratar de atacar y destruir, con un golpe pa- 
ralizador, muy probablemente sin previo aviso. 


El Coronel Dale D. Smith, en aquella misma 


publicación, dice que en una nueva guerra no 


sería posible, como en la anterior, esperar tres 
años para ir capturando bases avanzadas desde 
las cuales poder devolver los golpes inicialmen- 
te recibidos, y añade: “En esta época. de guerra 
atómica, ¿esperará nuestro enemigo? O, si tiene 


- él la bomba, ¿la.empleará inicialmente? Un gol- 


mente opuesto (desde el lado agresor), esa orga- * 
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pe de bomba atómica puede ser un golp= que 
deje fuera de combate.” 

Realmente un ataque inicial, sin previo aviso, 
con «energía atómica, contra esa economía de 
guerra, contra esa organización industrial, sería 
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_paralizador y significaría la derrota total, pues 
aniquilaría las industrias primordiales, los trans- 
portes y los abastecimientos de combustibles y. 
de Otras materias vitales. | 


Es absolutamente cierto que ante estas consi- 
deraciones, como dice: el Coronel Clifford 
J. Heflin, “en cualquier plan que se haga para 
hacer frente a esa eventualidad, la Fuerza Aé- 
rea es primordial y tiene que considerar dos fac- 
tores”: 0% 

1. La fuerza necesaria para neutralizar la 

fuerza exterior atacante, y superarla si 
es posible, y 


2. Teniendo presente el factor tiempo (es 
decir, no dejando la ocasión del golpe in:- 
cial a] contrario), descargar un golpe lo 
más definitivo posible. 


Propone como ejemplo a considerar e imi- 
tar el que siempre fué principio de la Matina 
- británica: para tener la garantía de poder «en 
cualquier momento, mantener e imponer la si- 
tuación estratégica que conviniese en todo lugar. 


Seguramente debe referirse, aunque no-lo dice 
taxativamente, a aquel principio de mantener 


siempre una Escuadra naval equivalente a' la. 
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reunión de las dos Escuadras más poderosas que 
existiesen. 


Después hace referencia a “unas - considera- 
ciones de tipo estratégico en relación a la orga- 
nización y distribución de bases navales, que In- 
glaterra supo diseminar y combinar'a lo largo 
de sus rutas mercantes navales, y alrededor de 
posibles enemigos en potencia, que de este modo 


quedaban inicialmente amenazados y asfixiados, 


lo cual, obligándoles a preferir permanecer en 
paz, evitaba la guerra y el tener que someterlos 
por la fuerza, ? 


Expone unas consideraciones de mayor s- 
mejanza de la Aviación con la Marina que con 
el Ejército de Tierra, en cuya mayor semejan- 
za no podemos menos de abundar, como asimis- 
mo en semejanzas de empleo y estilos estraté- 
gicos, que no son sino la consecuencia natural. 


Y dice: “Exigiendo la Fuerza Aérea (en su 
empleo) esa misma estrategia, puede preversé 
un sistema de bases principales aéreas, bases 
aéreas secundarias y bases aéreas de tránsito to- 
talmente equipadas y atendidas que permitan a 
las Fuerzas Aéreas concentrarse, cambiar de 
rumbo o dispersarse, haciendo frente a cualquier 
amenaza de agresión.” 


De la dispersión y situación de esas bases 
aéreas deduce consecuencias análogas a lo que 


Inglaterra consiguió de sus bases navales : una 


amenaza en potencia, y por ello una garantía 
para la paz. 


- A partir de aquí, las consideraciones que ve- 
nían siendo de contenido estratégico, saltan sin 


transición a convertirse en exposiciones muy In- 
teresantes de unos modernísimcs conceptos de 
logística aérea, que por su novedad y acierto sor 
los que más nos han animado a comentar este 
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artículo del Coronel Clifford J. Heffin y a di- 


fundir su exposición. ; 


Veamos algunos de estos conceptos: 

“En adelante, la principal responsabilidad 
para la defensa y el ataque recagrá en la Fuerza 
Aérea, en grado cada vez mayor. Tanto en la 
defensa como en las ocasiones de acción obliga- 
da, el secreto del éxito radicará en el uso acer-' 
tado de la Fuerza Aérea. Nuestra Fuerza Aé- 
rea tiene que ser capaz de la acción ofensiva y 
defensiva en cualquier parte del mundo, casi sin 
previo aviso.” 


“Es un error común crery/que las Fuerzas 
Aéreas son moviblés por. sí ní1smas (por su pro- 
pia esencia). En su esfera propia, están real- 
mente sometidas a las mismas (o análogas) li- 
mitaciones y esclavitudzs que” las Fuerzas Na- 
vales. Necesitan poseer bases aéreas periecta- 
mente equipadas en todos los sectores en que 
puedan estar llamadas a operar.” 


“¿Su movilidad está en razón inversa de los 
suministros que hayan de llevar consigo.” | 





Realmente se ha visto que 'hasta que la Avia- a 
ción aliada pudo empezar a operar eficazmente o có SS l 
en el ataque y logró la 'supremacia aérea, que con la vulnerabilidad de la extensión de sus lí- 
“: O devolvió a sus Ejércitos de superficie la liber- "== comerciales y sus imperios de witrama, 
tad de acción y la iniciativa de imponer situa- OS aSIIsao IS e RAN Be ds E 
ciones estratégicas ventajosas, y lograr resulta-  1ONes de tierra (al servicio de las Unidades ar 
- dos victoriosos, tuvieron que hacer el milagro **%5 operadoras). Mea complejas. Semejantes 
de mantener una heroica y angustiosa situación Organizaciones dice bien que no puede IMpro- 
- desventajosísima, en la cual tuvieron que hacer MISarSe Ens tiempo' del que ellos hubieron 
el doble milagro de desarrollar una industria de de emplear, y con lo que se ha aprendido y pro- 
. guerra en general y una industria aeronáutica gresado en doctrinas y técnica aeronáuticas, se- 
en particular que guardasen relación con la ca- ría necio suponer que las guerras futuras vayan 
pacidad industrial y económica de sus países y a permitir el milagro de la improvisáción y €n 
, menos tiempo todavía del que se gastó en el pa- 
e a E sado. Sobre” todo, si inicialmente hablaba el 
PSN ls ; 1 bombardeo aéreo con explosivo atómico. 
| Nos dice que, “a pesar de la supuesta movili- 
dad de las Fuerzas Aéreas, resultó realmente 
más fácil operar con Unidades navales, aleja- 
das de su base más inmediata, que lo que supo- 
nía operar con aviones dentro de aquel mismo 
“sector. La experiencia adquirida en los planes 
que afectan a las fuerzas de ultramar puso de 
“manifiesto en.la última guerra la dificultad: de 
desplazar las Grandes Unidades de aviones mo- 
 dernos, sin contar previamente con unas bases 
(| aéreas organizadas en los sectores requeridos”. 
“Debe sacarse la conchisión'de que la Avia- 
UY ción, como el Poder marítimo antes que ella, de- 
> pende, para ser eficaz, de.la posesión de una ca- 
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dena o ted de bases aéreas adecuadamente equi- 
padas.” “Sin ellas su movilidad es en muy gran 
parte ilusoria, y sin esta movilidad la estructura 
de la defensa y seguridad no es cabal.” 


En seguida vuelve a consideraciones (esta vez 
mezclando estratégicas y logísticas] para presen- 
tar cinco condiciones o requisitos en los cuales 
parece concretar la seguridad (defensa y acción). 


1 
Aunque esas condiciones están vistas bajo un 


ángulo de la gran nación con imperio colonial - 


de ultramar, reduciéndolo a escala y circunstan- 
cias propias, pueden ser aplicadas a todos los 
diferentes casos geográficos y nacionales. 


Pero ya hemos dicho que por lo que más nos 
atrajo este artículo a comentario .fué por las 
consideraciones de índole loyística aérea, 


En efecto, de logística aérea hay todavía mu- 
cho que hablar, hace mucha falta reglamentar, 
y se ha dicho muy .poco hasta ahora. 


Se viene aplicando al aire una “logística de 
superficie”, a todas luces anquilosada por sus 
velocidades acostumbradas y sus tiempos, como 
asimismo por los límites de distancias y radios 
de acción que concebía tomar en cuenta, 


Hace falta romper amarras, y pensando en 
tres dimensiones y con un concepto revolucio- 
nario de la cuarta dimensión tiempo, como asi- 
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, mismo con una concepción de las distancias y 


alcances intercontinentales, hablar de logística 
aérea con un idioma nuevo y propio del aire. 


En este orden: de ideas destacamos de aque- 
los cinco puntos los siguientes: 


1.2 Facilidad de despliegue de Jas ¡Fuerzas 
Aéreas en cualquier dirección, distancia 
y momento. 

2.2 Disponer de suficiente número de bases 
aéreas principales, secundarias y de trán- 
sito, adecuadamente situadas y equipa- 
das, 

3. Contar con un apoyo logístico inmedia- 
o; que lo encuentre la Fuerza Aérea 
Operante fuera de sí misma en todo mo- 
mento, ' | 


Esto se resume y' concreta en dos condicio- 
nes fundamentales: capacidad y libertad de rá- 


pida expansión y rápida concentración; y apo- 


yo logístico inmediato garantizado. 


Contra las modernísimas y hasta preconcebi- 
das ideas del Comandante Seversky, referentes 
a vuelos sin escala alrededor del mundo, enor- 
mes alcances de los radios de acción de los aviQ- 
nes del futuro y contra la posibilidad de operar 
desde bases aéreas nacionales, sin necesidad de 
bases aéreas avanzadas hi bases aéreas - de apo- 
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yo en islas, estrechos o jalones de rutas, se pre- 
sentan razones de enorme carestia, gasto de tiem- 
po, y por ello disminución de la carga útil de 
agresivo y disminución de número de servicios 
efectuados. 3% 


En resumen, disminución del efecto agresivo 
logrado en el mismo tiempo y con el mismo nú- 
mero de aviones; mayor gasto de combustible, 
carestía; razones ambas de economía de esfuer- 
zo, economía de material y *conomía de precio. 


En realidad, alguna vez sería más económico 
no tener que trasladar el combustible, bombas 
y municiones por otro medio que el propio aéreo 
en los mismos aviones que ejecutan el servicio 
desde bases nacionales. Otras veces sería más 
económico transportarlo también por vía aérea, 


pero por unidades de transporte aéreo diferen- 


tes de las operantes. Y otras veces (sobre todo 
con premeditación y anterioridad) en otro me- 
dio de transporte que no fuese aéreo (barco, 
tren, camión). El tiempo será, generalmente, más 
que la distancia u otra razón geográfica, quien 
. señale e imponga el sistema de transporte. 


Y resume asi: “La idea de operar desde ba- 
ses aéreas nacionales, sin la. necesidad de esta- 
_blecer ““hases aéreas avanzadas e intermedias”, 
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sería «bien recibida por tcdos los Oficiales y 
Mandos de Aviación, si se pudiera realizar sin 
pagar por ello un precio excesivamente costoso.” 


Nosotros nos atrevemos a añadir, que tam- 
bién, si (por la pérdida de tiempo en ida y vuel- 
ta) no. significa una disminución de servicios 
rendidos en las mismas horas de vuelo y des- 
gaste del personal y material, dignos de tenerse 
en cuenta en relación a los efectos logrados. 
Pudiera, con el mismo desgaste, consumos y 
tiempo, lograrse doble efecto de destrucciones y 
desorganizaciones del terreno en3migo, partien- 
do, -para efectuar los servicios, de bases aéreas 
avanzadas a mitad de distancia. Y términado el, 
ciclo de servicios, logrado el efecto deszado, re-- 
gresar a las bases nacionales iniciales. 


Se lograría doble efecto, o se habría conse- 
guido el mismo efecto en mitad de trempo. Y 
esa misma Aviación podrá pasar a descansar y 
estar dispuesta a efectuar otras misiones urgen- 
tes e importantes, 


ee 


Después de esto es cuando el autor, a muestro 
juúiicio, entra en la parte más interesante, que 
son unas consideraciones que, aunque de índole 
orgánica, vienen, en definitiva, a desembocar en 
efectos de libertad y. movilidad de las Unidades 
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operantes; es decir, en resultados de indole “lo- 
gística”; esto es lo que queremos hacer resaltar 
sobre toda otra consideración en estos comenta- 
rios. Dice asi: “De todos modos, hay razón para 
"sostener. que los elementos de vuelo no deben te- 
ner necesidad de preocuparse de la organización 
de tierra, excepto.como Bases que al recibirlas 


y proporcionarles apoyo logístico realzarán su 


capacidad y libertad de movimiento.” 
Ahora ya dice claramente que por tener que 


-componerse las Unidades aéreas de escalones de 
. vuelo y escalones de tierra han de trasladarse, 
: los de aire, dentro de sus propios aviones, y los 
. de tierra por medios terrestres o navales. (Oca- 


sionalmente también por aire; pero hay que ob- 
jetar la necesidad de aviones de transporte aéreo 
y el tiempo.) 

_La movilidad de un escalón de vuelo no de- 


. berá en ningún caso verse obstaculizada por la 


mm 


menor movilidad del personal de su escalón de 
tierra, ni por el material de ese escalón de tierra 
al servicio inmediato y necesario del escalón de 
vuelo, 

Excluyendo ese lala (o exceso de equipaje) 
y considerando solamente el escalón de vuelo, se 
obtiene, indudablemente, gran libertad, movili- 
dad y flexibilidad para poder hacer aquella rá- 
pida expansión, o rápida concentración (de que 
antes se habló), de las Unidades de la Fuerza 
Aérea. Esto no admite dudas ni exige argumen- 
tos, 


- Entonces, dice, “habiendo separado por com- 
pleto el escalón de vuelo (propiamente aéreo) de 
los componentes terrestres, y habiéndolo libera- 
do de toda responsabilidad que no, sea su mi- 
sión de luchar, podemos predicar y pedir toda 
la energía posible al empleo efectivo de la Fuer- 
za aérea moderna, desarrollando y aplicando las 
tácticas y técnicas más provechosas” (de puro 
_estilo aéreo). 


Comprendemos que el caso de grandes Poten- 
cias de poderosa industria es muy diferente que 
el caso de pequeñas Potencias, más agrícolas que 
industriales, reducida organización económica y 
carentes de colonias lejanas. 


Pero como dice el ¡Coronel Clifford J. Heflin, 
siempre que se vea que cierto número de nacio- 
nes (reconocidas como normalmente conscientes 
de sus propios intereses y de su propia seguri- 
dad militar, que hayan logrado con sus principios 
y métodos éxitos recient2s) parezcan estar de 
acuerdo con respecto a un tipo de ideas, es una 
consecuencia lógica, normal y prudente el-dar 
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a estas ideas per lo menos la suficiente impor- 
tancia para tenerlas en consideración y poner- 
las en estudio, ya que de ello y de su acertada 
aplicación, modificada con arreglo a las variati- 
tes o especiales circunstancias, sólo éxitos y ven- 
tajas podrán derivarse probablemente. 


Inglaterra, Rusia y también Alemania parece 
que, con características «diferentes, aplicaron: 
esos principios básicos de una 3rgánica en que: 


-s2 independizaban al máximo posible en las Uni- 


dades aéreas tácticas y estratégicas operantes los. 
escalones y servicios terrestres “de Aviación de 
aquellos otros de vuelo. 


De ese modo puede lograrse que las Unida- 
des aéreas operantes presenten (o envíen por ade- ' 
lantado) un cálculo de sus necesidades ala Bri- 
gada técnica, corréspondiente a la organización 
local de la Base aérea. La cual dispone el apo- 
yo logístico y la carga de trabajo. Entre ambas 
cosas, lo que se le proporciona a la Unidad aérea: 
operante es libertad de movimiento y no tener 
que pensar en resolver problemas que en cierto: 
modo pudiéramos llamar domésticos. Esta liber-- 
tad de movimiento es, por antonomasia, la esen-- 
«cla de la Logística. 


“Tal sistema permite lá libertad de movimien- 
to necesaria a las Unidades aéreas cperantes,. 
siempre que la situación lo recomiende, sin de-- 
pender de los elementos de Tierra, ya que el 
personal técnico encargado de los planes conoce: 
la situación y ha prevenido o dispuesto las ba-- 
ses necesarias antes de que llegue la verdadera: 
situación ? : 


“El éxito depende enteramente de una coope-- 
ración cordial] entre el personal de vuelo y el 
de estas ramas, en todas las escalas.” “No obs- 
tante, el Estado Mayor del Aire debe desem-- 
peñar un papel director, ya que son los consu- 
midores, y tiene que hacer saber sus deseos: 
y tratar de asegurar por anticipado el acierto. 
y éxito de la cooperación de esas ramas de la. 
organización y servicios terrestres,” 


Parece que, *squemáticamente, bajo el plan: 
de operaciones de estilo inglés, viene a concre:- 
tarse la organización a modo de tres Brigadas... 
bajo un, solo Jefe de Estación aérea: Brigada: 
Técnica, Brigada Logística, a de Traba-- 
jo y Jete de Sector. 

Vemos un concepto logístico, que parece de- 


ber o misión del Estado Mayor; un concepto» 
de trabajo, que pertenece a los .Servicios admi- 


nistrativos, y un concepto técnico, que corres-- 


"pondz en primer lugar al vuelo (personal téc-- 
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nico tripulante de los aviones), y en segundo lu- 
gar, al personal técnico de los servicios de ayu- 


da a la navegación, armamento, combustibles, 


etcétera (misiones operativas en vuelo). 


Dice también que aunque por haber sido de- 
rrotada Alemania. (que trató de hacer una gue- 
Fra de nuevo estilo aéreo) podría sacarse la con- 


secuencia de que. no se posee «an método eficaz . 


de librar una guerra de esencia aérea con éxito, 
es lo cierto que cuando la maquinaria bélica 
alemana se vino abajo el engranaje logístico es- 
taba todavía en buenas condiciones de haber se- 
guido funcionando con éxito y utilidad para su 
aviación operante. Lo que fallaron tueron las 
iwentes de producción de los elementos y ma- 
terias que tenía que transportar y proporcionar 
a las Unidades operantes ese engranaje logists- 
co. Y si en algún caso o escalón falló el engra- 


naje logístico, fué fuera de la jurisdicción de 


la Fuerza Aérea alemana. 
¡La habilidad con que la Fuerza Aérea alema- 


na, y en especial la caza de intercepción (cuan- 


do ya empezó a escasear), era trasladada en or- 
ganizaciones de combate completas (de un sec- 
tor 'a otro, e incluso de Europa occidental a la 
oriental, con sólo i:nos minutos de aviso previo, 
sin necesidad de rehabilitar bases en el nuevo 
punto, ni tampoco de verse en da necesidad de 
regresar de nuevo a la base origen después de 
terminar una fase de batalla aérea), causó mu- 
. chas veces la admiración de los pilctos america- 
nos corrientes. 


El sistema alemán prestó apoyo logístico a la 
fuerza aérea operante por medio de un sistema 


de bases y una organización enteramente inde- 
pendiente de las vías del Mando de las Unmida- 
des aéreas. Funcionaron siempre a modo de dos 
organizaciones o cadenas independientes: una, 
de apoyo logístico, que lo sacrificaba todo a pro- 


porcionar a las Unidades la mayor despreocu- 


pación posible de todo lo que significase escalón 
de tierra y a darles la máxima libertad y movi- 
lidad, es decir, el problema logístico resuelto; 
la otra, puramente operativa táctica, en la que 
se trataba de lograr la máxima rapidez de em- 
pleo y- la mayor exactitud en el cumplimiento 
de misiones en vuelo. 


Los contenidos estratégicos que el Mando pu- 


diera desear o esperar de la ejecución táctica ' 


de esas misiones en vuelo, eran, en la mayoría 
de los casos, ignorados por todo o casi todo el 
personal que las ejecutaba. Esta ya es la alta 
misión estratégica del Estado Mayor, y aun, a 
veces, del Alto Estado 'Mayor. dá 
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Rusia también tenía un sistema de apoyo lo- 
eístico aéreo que proveía y permitía la necesa- 
ria y típica movilidad de los lementos tácticos 
de su Aviación y el más rápido movimiento de 
sus Grandes Unidades aéreas; completamente 
separadas las funciones logísticas de las opera- 
tivas en todos los grados. 


Termina diciendo que parece que los Estados 
Unidos no. han estado conformes ccn todo esto. 
Pero que, tomando ejemp.o de esa coincidencia 
de otras naciones, podrían adoptar un sistema 
similar, creando séctores que fueran controla: 
dos pcr:un Mando de Servicio regional. 


- Todas las bases aéreas, dentro de cada uno 
de esos sectores, podrían tener sus Cuarteles ge- . 
nerales en la cabecera en que radica el Mando 
del sector. Es decir, que coincidiera el Cuartel 
general de la Gran Unidad aérea que pudiera 
radicar eventualmente «n el sector con la cabe- 
cera o "Mando del sector, mientras radique alli, 
y tendría aquel Cuartel general aéreo mando cit- 
cunstancial sobre toda la crganización y elemen- 
tos de servicio local del sector, que estarian a 
su beneficio y cooperación en grado máximo. 
El Jefe de Servicio movería el personal y ele- 
mentos de su sector de unas 'bases y aeródro- 
mos a otros, para que cada Unidad aérea encon- 
trase siempre el personal «*specialista de tierra, 
los elementos de recambio y los de material, ar- 
mamento y combustibles que pudiera precisar 
con arreglo a su tipo de avión y motor y con 
arreglo a su misión táctica O específica corres- 
pondiente. Ese mismo Jefe de Servicio podría 
(trasladando unos elementos a la base que cobre 
mayor actividad y restándoselos a la base o aeró- 
dromo que en las incidencias de .la contienda 
pierda intensidad de trabajos y actividad aérea) 
conseguir en unos casos un máximo de descan- 
so al personal, y en-otros un máximo de rendi- 
miento; siempre en beneficio de la movilidad y 
eficiencia de las Unidades aéreas operativas. 

Vienen a ser estos sectores aéreos a modo de 
compartimientos estancos respecto a los demás 
sectores. Pero, en cambio, dentro de un sector 
reo hay compartimiento estanco ninguno para to- 
dos sus elementos, que pueden estar «en conti- 
nuo trasiego hacia donde más falta puedan ha- 
cer y más utilidad puedan rendir a las Unida- 
des aéreas operativas, 

Cuando oímos hablar de sectores aéreos no 
podemos mnos de pensar en la semejanza que 
(en un tono menor y reducido) guarda todo eso 


> con nuestra Organización regional aérea y nues- 
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tras zonas aéreas, y sus sectores respectivos en 
cada una. ; 


- Nos congratulamos de la parte inicial de 
acierto que en ello pueda haber, y nos queremos 
sentir optimistas respecto a lo fácilmente que 
podría adaptarse lo mucho que falta por hacer 
en el terreno de la Logística Aérea a lo ya exis- 
tente en Orgánica. 


No parece que tuviéramos que dár ningún 


paso atrás en nuestras orientaciones y cimien- : 
tos de Organización Aérea; pero sí que tenemos -. 


y debemos dar muchos hacia adelante. Y que 
el sistema o método que -pudiera proporcionar 


máxima hbertad y movilidad a la Logística Aé- 


rea de nuestras Unidades operativas en vuelo 
sería ese sistema esquemático de la doble cade- 
na (acertado y rapidísimo empleo táctico de las 
Unidades aéreas en sus misiones en vuelo, y un 
sistema de apoyo logístico en la organización de 
los sectores aéreos dentro de las regiones'y zo- 
nas). Logística de compartimientos estancos y 
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Funcionamiento táctico de las Unidades opera- 


tivas en vuelo (con la máxima libertad, la ma- 
yor rapidez y la más estricta exactitud). 


: En las guerras futuras, «n las que el poder y 
organización industrial y su vulnerabilidad ó se- 
guridad van a pesar más que el poder militar” 
propiamente dicho, ja esencia y secreto del éxito» 
va a radicar primordialmente en el empleo acer 
tado de la fuerza aérea, Y cada día más, la prin- 
cipal responsabilidad para la defensa y el ataque: 
recaerá (como dice muy bien el Coronel Clif-- 
ford J. Heflin) en esa fuerza aérea. 


Hagámosla eficaz logísticamente por medio: 
de una buena organización de tierra. Que del 


espíritu combativo en el desempeño táctico de 


sus misiones en vuelo ya tienen dadas buenas 
pruebas nuestros pilotos, y están bien impreg- 
nadas de su mejor solera las alegres y depor- 
tivas cubas en que se siguen incubando las fu- 
turas generaciones de jefes y oficiales para nues- 
tra Aviación española. 
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En clase de gimnasia educativa, 


La educación física en la Academia de 


) 


Aviación 


+ 


Por el Capitán HERNANDEZ MARTIN, Profesor de E. F. 


La misión, de todos .conocida, que cum- 
plen las Academias Militares, es la de crear 
futuros y perfectos Oficiales; para ello pro- 
porcionan a sus alumnos una completa y 
cada día más extensa educación integral en 
todos sus aspectos, O Sea” técnicos, prácti- 
cos, morales y fisicos. 


Vamos a hablar de cómo se enseñan esos 
conecimientos físicos en la Academia de 
Aviación, lo que a este respecto comprende 
su plan de estudios y forma en que se rea- 
liza. ] EN 


Este plan de estudios, en lo que 'a edu- 
cación física se refiere, está hecho basán- 
dose en la gran importancia que para el 
aviador .tiene el hallarse en perfectas 'con- 
diciones fisicas, ya que tan imprescindibles 
le son para poder cumplir sus misiones, pues 
lo primero que se requiere para ser avia- 
-_dor es estar dotado de unas excelentes cua- 
lidades físicas, quizá excepcionales. Esto lo 
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corrobora el que en ningún otro Ejército se 
exige a sus aspirantes a Oficiales un reco- 
nocimiento médico tan fuerte y minucioso : 
como el que han de pasar los futuros Ofi- 
ciales de Aviación. Por ello, en la Academia: 
del Arma se da una gran importancia a la 
educación física, orientándola a. conseguir 
íos siguientes fines: | : 


a) Educar fisicamente al alumno, de 
forma tal que durante su permanencia ea 
la Academia sus cualidades físicas se vean 
desarrolladas, -perfeccionadas, corregidas y 
creadas según la constitución anatómica de 


cada uno. . 


b) - Capacitar al futuro Oficial para que, 
una vez terminados sus estudios, posea: un 
completo conocimiento de todo: lo que la 
educación física comprende, para poder él 
por sí mismo. cuidar de su perfecto estado 
físico, haciendo un ejercicio adecuado 1 sus 
condiciones, y también ser un consciente 
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instructor o educador de tos soldados que a 
sus Órdenes pueda tener. 


c) Estimular en el alumno el espiritu 


- de compañerismo, decisión: y coordinación 


de movimientos, así como el “de propia su- 
peración por medio de diversas competi- 
ciones. 





5 


Un salto en la piscina de la Academia, 


— 


Existe también un fin secundario, que no 


por ello deja de ser importante: y es el de 
que, dedicándose a comentar las incidencias 


de los actos deportivos del día, pasados O 
futuros, le desaparezcan en las horas de 
asueto las preocupaciones a nervosismo que 
las clases teóricas puedan originarle. Dada 
su edad, el régimen de internado a que es- 
tán sometidos y forma en que está redac- 


tado el plan de estudios que comentamos,. 


en las conversaciones del comedor, descan- 
sos- y hora de paseo, su tema principal sue- 
le ser: “Vamos los segundos; si el martes 
ganamos a la cuarta, será la quinta campeo- 

pero es preciso que Prieto y Unciti 
“chuten” más”; “¡Hay que ver lo que ha 
“corrido hoy Aldecoa! Juega él pór toda la 
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segunda”; “¡Buen tiro de jabalina él que 
ha hecho Boatellal Es una gran marca”; 
“Este Campeonato ya está en el bote, ¡Ocho 
medallas más para la cuarta!”... Conversa-. 
ciones éstas que alegran y amenizan la 
vida académica, haciendo que el alumno, sin 
darse cuenta, descanse sus facultades psi- 
quicas e intelectuales, poniéndole 'en las 
mejores condiciones para después aprove- 
char: plenamente las horas de estudio. 


Para conseguir dichos fines, el “desarfo- 
llo del plan de estudios se lleva a cabo 
de la siguiente forma: el curso se divide 
en dos partes (hablamos sólo en lo que a 
educación física se refiere): una, que se 
dedica a:gimnasia educativa, y otra, a com-- 
peticiones deportivas, constituyéndose cinco 
o seis secciones de clase, formadas por un 
número no superior a'treinta alumnos. Cada 
sección tiene clase de educación física tres 
días a la semana, de forma tal que en el 
transcurso de ella coincide por lo menos 
una vez con todas las demás. 


En la parte del curso dedicada a gimna- 
sta educativa, se dan clases teóricas y prác- 
ticas. Por las primeras se les enseña que la 
gimnasia educativa es un medio de la edu- 


¡cación ,física que emplea como agente el 


movimiento muscular activo, con objeto de 
desarrollar, perfeccionar y corregir todas 
las partes del organismo, según su impor- 
tancia funcional relativa, teniendo como ca- 
racteristicas .ser racional, metódica y pro- 
gresiva. Se dan conferencias también, ex- 
plicando las partes que comprende una ta- 
bla de gimnasia, o sea ejercicios de orden 
preparatorios, fundamentales, calmantes y 
finales; el porqué de esta división y movi- 





Otro buen salto. 
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mientos que corresponden a cada.una de 


ellas. Por medio de las clases prácticas, el 
alumno aprende a ejecutar perfectamente 





Jugando al balónvolea, 


todos los movimientos,. adquiere agilidad, 
fortaleza y destreza, a la vez que se ense- 
ña a corregirlos y mandarlos. | 


”r 


La segunda parte del curso, que es la de- 
dicada a efectuar las competiciones depor- 
tivas, no está orientada con el fin de obte- 
ner grandes especialistas o plusmarquistas, 
sino con el de que todos y cada uno de los 
alumnos practiquen y conozcan los distin- 
tos deportes y diferentes pruebas de atle- 
tismo. 


En lo que a deportes se refiere, se reali- 
zan competiciones de los siguientes: ba- 
lompié, balonvolea, baloncesto, tenis en las 





Entrega de premios deportivas en el Campamento | 


de Ferral, 


modalidades de simples y dobles; juego de 
pelota a mano y a pala; natación, practi- 
cándose las pruebas de saltos, .líbre, rele- 


"sucesivos días. 


y 
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vos, braza y espalda. De todos ellos se dar 
conferencias teóricas para imponer al alum- 
no en el conocimiento e interpretación de 
los distintos Reglamentos, inculcándoles que 
el deporte, ejercitado desinteresada, noble e 
higiénicamente, da esparcimiento al espiri- 
tu a la vez que energia a' la voluntad Y 
belleza al cuerpo. 


Referente a atletismo, se efectúan ca- 
rreras de 100 metros lisos, 800, campo a 
través y relevos de 4 por 100; saltos de 
altura, longitud y triple; lanzamientos de 
jabalina, disco y peso. También de estas 


pruebas se dan explicaciones técnicas de 
pa “cada una de ellas. ' 


- Las competiciones son sucesivas, y para 
elegir a los que han de representar a cada 
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Un reñido partido de baloncesto. 


sección en el deporte o prueba atlética que 
sea, se hace una selección entre todos los. 
que la forman, logrando así que los alum- 
nos practiquen todo. Una vez hechas las 
selecciones de las distintas clases, compi- 
ten entre si, de manera que si a unos les 


corresponde, por ejemplo, jugar en un día 


al balompié, a otros el balonvolea y a otros 
al tenis o frontón, alternando después en 
Los” deportes se disputan 
por el sistema de Liga, a dos vueltas, y el 
atletismo y natación, por el de eliminato- 
rias entre las diferentes clases, 


Los alumnos, como ven, practican y ayu-- 


_dan al profesor; en todas las competiciones 
' consiguen imponerse en la organización de 


ellas, y se capacitan para después réalizar- 
las en-sus destinos, una vez terminados sus 
estudios en la. Academia: e 
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Otra competición muy interesante y útil 
que se lleva a cabo es la denominada Pen- 
thalon Moderno, en et aspecto de simboli- 
zar al aviador que por avería u Otra causa 
cae en las líneas enemigas y se.ve obliga- 
do a salvar una cierta distancia con deter- 
minados obstáculos (equitación), batirse a 
espada (esgrima), emplear su pistola (tiro), 
cruzar un río a nado (natación), y, por úl- 
“timo, recorrer un espacio de terreno (cam- 
po a través), para así conseguir alcanzar 
las lineas propias. Intervienen en esta com- 
petición cinco alumnos de cada sección, ele- 
gidos por'una previa: selección entre todos 
los que la componen. Después, entre los que 
' han sido seleccionados, se disputan las dis- 
tintas pruebas en sucesivos días, Se hacen 
tres clasificaciones: la particular de cada 
prueba, la de conjunto individual y por sec- 
ciones. 


Los domingos del invierno se organizan 
_excursiónes a la Sierra, donde los alumnos, 
dotados por la Academia del correspondien- 
te equipo, se dedican a la práctica del es- 


- quí, bello, sano y útil deporte, 
para el aviador: 
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sobre todo 


. Otra parte de la educación fisica que es 
enseñada y practicada es la esgrima en las 
modalidades de florete, espada y sable. Tie- 
nen para ello una hora especial compren- 
dida en el plan de estudios, y es dirigida 
por' un profesor con el titulo de maestro de 
armas. Muy buenos esgrimistas han salido 
de la Academia; en cuantas competiciones 
intervinieron siempre tuvieron una brillan- 
te actuación. 


Con el fin de que los alumnos tengan un 
estimulo y un recuerdo de sus éxitos “de- 
portivos a su paso por la Academia, se con- 
ceden diversos premios a los distintos ven- 
cedores, que consisten en copas, medallas 
alegóricas y- diplomas. Estos premios son 
entregados por el señor Coronel Director y 
autoridades de la plaza en el día final de 
la Semana Militar que todos los años, como 
final del curso, se celebra en el Campamen- 
to del Ferral. 
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El “récord” 


mundial de 


velocidad aérea 


> 
A un 


El Lockheed “P-80”, que detenta actualmente el "SÓ00 re 2 


mundial de velocidad. 


Decia Charles Gardner que la Aviación 
de la Marina norteamericana, con.su fino 
- Douglas “Skystreak”, 
. ción, ha levantado el” “récord”? mundial de 
velocidad aérea hasta 650 millas por hora. 


Es ésta una brillante hazaña que han re- 
cibido con caluroso aplauso los expertos en 
Aviación de la Gran Bretaña, que saben 
muy bien las dificultades y los peligros que 
implica el volar casita 11 millas por minu- 
to, a 50 pies tan sólo sobre el terreno y con 
la compresibilidad alerta para desmenuzar 
las piezas del aparato que se acerca dema- 
siado a la zona “prohibida” por aquélla es- 
tablecida alrededor de la velocidad del so- 
nido. | " 


Sin embargo, durante los dee meses úl- 
timos la compresibilidad ha perdido. mu- 
cho terreno. 


Hace escasamente un año, la marca mun- 


dial quedó en sólo 606 millas por hora; la 
consiguió el Capitán de Grupo “Willie” Wil- 
son en un Gloster “Meteor” británico, un 
día de frio invierno, en Herne Bay, a lo 
largo del estuario del Támesis, Se reali- 
zaron, claro está, preparativos para rebasar 
esta cifra, y en el campo de aterrizaje “Ba- 
. talla de Inglaterra”, en Tangmere, a lo lar- 

go de la costa de Portsmouth, el Capitán 
del Grupo “Teddy”, Donaldson, esperaba, 


monoplaza de reac- 


Por F. GARCIA LAGO» 


4 


con un nuevo “Meteor”, la mañana cálida y 
tranquila en la que no dudaba que podría 
alcanzar de 625 a 630 millas por hora. 


Esa mañana cálida y tranquila no llegó. 
jamás, y jugándoselo todo, desesperado, Do- 
naldson hizo cuánto estuvo en su mano, una 


tarde lloviznosa, fría y amenazadora, Con- 


siguió obtener una media de 616 m. p. h., 
hazaña muy estimable y digna de tenerse 


en cuenta, pero que constituyó un desen- 


canto para cuantos sabian lo que el “Me- 
teor” podria haber hecho en condiciones 
adecuadas. 


Mientras Donaldson trillaba su camino a 
través de cielos sombrios, se estaba ya pre- 
parando otro avión británico, de reacción, 
para superar el nuevo “récord” que del 
“Meteor” se esperaba, Se trataba del pe- 
queño monomotor “De Havilland 108”, de 
tipo completamente nuevo, con alas en pun- 


'ta de flecha, que se construyó como precur- 


sor del “D. H.” de cuatro motores de reac- 
ción para la travesía del Atlántico, en la 
actualidad. fabricado en Hartfield. 


Circulaban ya rumores acerca de la velo- 
cidad que el “108” podría desarrollar, El 


- personal de la De Havilland, por su parte, 


guardaba un secreto impenetrable, limitán- 
dose a decir lo por todos esperado: que no 
se intentaría superar la marca con el “108”, 
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Una vista del Havilland “DH-108”, en período de its 


f 


aÁ menos que se tuviera la casi seguridad 
de que había de batirlo por el margen exi- 
gido de cinco millas por horas. 


Sin embargo, el piloto, al joven y hercú- 
leo Geoffrey De Havilland, hizo una insi- 
nuación. Charlando con los pilotos de prue- 
bas compañeros suyos, después de las fa- 
mosas carreras anuales de Limne, dijo que 
había pilotado el “108” hasta el 86 por 100 
de la velocidad del sonido, sin inconvenien- 
te alguno. 


Las reglas de cálculo funcionaron inme- 
diatamente, y se comprobó que en un día 


normal del "otoño británico, el 86 por 100 ' 


de la velocidad del sonido equivalía a 055 
millas por hora. 


Prueba final y desgraciada.—Pocos días des- 


pués, mientras los cronometradores esta- 
ban ya en el recorrido acotado en Tangs- 
mere esperando la llegada de De Havilland 
y. de su diminuto y veloz avión, Geoffrey 
subió al “108” para una prueba final de cin- 
cuenta minutos a media altura. Antes de 
la media hora, el “108” se hundió en el Tá- 
mesis y Geoffrey murió. 


Lo ocurrido en este ¿lao vuelo es to-' 
davía un misterio; pero en la actualidad se 
admite, generalmente, que De Havilland es- 
taba volando entre 650 y 6653 millas por 
hora : cuando el aparato fué victima de la 
fatalidad. 


La trágica muerte de Geoffrey De Ha- 
villand marcó «el final de los intentos britá- 
nicos para la obtención del “récord” corres- 
pondiente a 1946 y 1947, Realmente, el Glos- 
ter “Meteor”, en un día bueno, podría ha- 
ber mejorado en 10 millas aproximadamen- 
te sus 616 millas por, hora; pero no se creía 
que ello mereciera la pena, por las grandes 
molestias y elevados gastos que implicaba. 
Después de todo, el “Meteor” era ya un 
aeroplano “tipo viejo”, Había volado duran- 
te varios años, y, desde luego,. era el úni- 


co avión aliado de reacción que participó 


en la pasada guerra mundial. Las caracte- 
risticas y limitaciones del “Meteor” son 
ahora sobradamente conocidas para los téc- 
nicos, y. es evidente que su límite estaba 
comprendido, aproximadamente, entre el 
82 y el 83 por 100 de la velocidad del soni- 
do (que normalmente es de 760 millas por 
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hora al nivel del mar). Aun asi, a pesar de 
su edad, tenia todavía una “performance ” 
mejor- que la de cualquier aparato conoci- 
do en el mundo, algo que acredita -en alto 
grado a Mr. Carter, de la Gloster Co., que 
proyectó el fuselaje del “Meteor” cuando 
se sabia mucho menos del extraño compot- 


tamiento del aire circulando por encima de | 


600 m. p. h., 


Durante el último invierno, los Estados 
Unidos emprendieron un contraataqu£, des- 
tinado a arrebatarle el “récord” a Inglate- 
rra. El avión que intentaron usar €ra el 
Lockheed “Shooting Star”, aparato de reac- 
ción norteamericano, relativamente anacró- 
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El Douglas “Skystreak”, que ha alcanzado recie 





ntemente una velocidad de 1.056 kilómetros por hora, 
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ter “Meteor” nada tenía que temer del 
“Star” en da nueva versión de éste. En 
aquel entonces, luchaba con los inconvenien- 
tes de la compresibilidad alrededor del 79 
por 100 de la velocidad del sonido—un buen 
2 a 3 por 100 por debajo del viejo “Me- 
teor”—, y evidentemente habrian de intro- 
ducirse modificaciones antes de que el 
“Star” pudiera desafiar al “Gloster”. | 


Los viajeros que atraviesan el” Atlántico 
en los dos sentidos, entre los rivales ami- 
gos, pusieron la información al día. Real- 
mente; se habían hecho intentos relaciona- 
dos con el “récord” sobre la base del 


“Shooting Star”, en el trayecto” experimen- 
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batiendo extraordinariamente la marca mandial de velocidad. : 


nico, proyectado primitivamente durante la 
segunda guerra mundial, para emplear un 
motor de reacción británico. En realidad, 
el primer “Shooting Star”. era un producto 
angloamericano,, propulsado por uno de los 
primeros motores del 


Frank Whittle. 


Gran Bretaña tenía, además, un “Shooting 
Star” prestado, que se utilizaba como ban- 
co para pruebas de vuelo para el entonces 
nuevo Rolls-Royce “Nene”, de reacción, SE 
averiguó la “performance” del avión, y una 
vez más funcionaron las reglas de cálcu- 
lo. En los ensayos se evidenció que el Glos- 


. 


Comodoro del Aire. 


tal de los Estados Unidos: Mudoc, enclava- 
do en el desiérto de California. Los inten- 
tos habian fracasado, y, como se previó, el 
“Star” iba a modificarse. 


Fué, aproximadamente, entonces cuando 
empezó a discutirse ampliamente el efecto 
de la temperatura sobre el vuelo a gran ve- 
locidad. Algún tiempo antes, se”habia obser- 
vado que la velocidad del sonido aumenta 
en los días calurosos. En realidad, crece 3 
razón de una milla por hora por cada gra- 
do centigrado. Donaldson no lo ignoraba, y 
por esto esperaba en vano un día con sol 
en Tangmere, El hecho es que si la velo- 
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cidad del sonido aumenta, puede crecer tam- 
bién la de ún avión, que está limitado al 80 
por 100 de aquélla. En otros términos: el 
calor reduce la compresibilidad y permite 
cubrir unas pocas millas más por hora. 


El recorrido américano, en 'MMuroc, está 
sobre un lago desecado del desierto; el sol 
cae en él de plano, registrándose tempera- 
turas de 37% C, y superiores. El “récord” 
británico se había alcanzado a una tempe- 
ratura de 15” C.; de modo que, por cálcu- 
los matemáticos elementalísimos, se obser- 
vará que el “Shooting Star” pudo obtener 
una ventaja de 22 millas por hora sobre el 
“Meteor”, solamente por la diferencia de 
temperaturas. 
me E 


Los técnicos calcularon que, en su nue- 
.va versión, el “Stard”- apenas si llegaría a 
lo que se proponía; Y así ocurrió. 


Volando en Muroc, el “Shooting Star” 
acusó 623 millas por hora, batiendo al “Me- 
teor” por siete millas por hora, o sea, por 
un exceso de dos millas sobre el aumento 


que debía registrarse para la homologación . 


del “récord” por las autoridades :internacio- 
nales, | ¡E 


La diferencia se debe al calor solar.—En Gran 
Bretaña no hubo sorpresas. Se solicitaron 
detalles de la temperatura, y pronto se supo 
que el “Star” había volado al 80 por 100 
de la velocidad del sonido, ante el 82 
por 100 del “Meteor”. En otros términos: 


si el “Meteor” hubiera realizado la prue- 


ba en Muroc, habría alcanzado las 640 mi- 
llas por hora; si el “Star” hubiera volado 
en Tangmere, sólo habría cubierto las 600 


millas por hora. La diferencia es imputable 


únicamente al calor solar. 


En cuanto se supo todo esto, el Ministe- 
rio de Suministros británico declaró que 
Inglaterra en 1947 no llevaría a cabo in- 


tento-alguno para reconquistar el “récord”. . 


Emplear el “Meteor” significaría espe- 
rar, con grandes gastos, un día caliente, que 
podría no presentarse jamás, y el nuevo 
“D, H. 108”, sustituto del destruído, estaba 
dedicado a un complejo programa de vuelos 
experimentales, que debían terminarse an- 
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tes de poder perder tiempo en vuelos de 
“récord”. $ 


Existía, además, otra razón. Hasta Gran 
Bretaña habían llegado rumores relaciona- 


dos con el “Skystreak” de la Marina nor- 


teamericana, que se tenía por.mucho más 
rápido «que el “Shooting Star”, y se sospe- 
chaba que, levantando el “récord” hasta. 630 
millas por hora, por ejemplo, el viejo “Me- 
teor”” británico .no haría más que plantar 
los bolos para que el “Skystreak” los tira- 
ra de nuevo, | : 


Ya, en este momento, el “Skystreak” ha 
conseguido su objeto magnificamente. Ante 
todo, levantó la marca hasta 640 millas por 
hora, y ha vuelto a elevarla hasta 650 millas 
por hora, 


Las velocidades, una vez realizadas las 
correcciones de temperatura, son equivalen- 
tes a 620 y 630.m. p. h. en el clima britá- 
nico, y representa, aproximadamente, la 
“performance” total del “Meteor”; un po- 


quitín más solamente. 


Esto significa que el “récord” mundial de 
velocidad ha rebasado finalmente la capaci- 
dad del viejo “Meteor”, que habría de cu-: 
brir ahora las 655 m. p. h. para reconquis- 
tar el galardón, No podría hacerlo aunque 
se mandara a climas más cálidos. 


Pero Gran Bretaña tendrá de nuevo el 
“récord”, y presiento—si no me equivoco-- 


. queen este año el “récord” mundial de ve- 


locidad en el aire estará al lado de esta par- 
te del Atlántico. 


Existen dos aviones que pueden conse- 
guirlo, sin contar con-los “desconocidos” o 
“todavía secretos”. 


El nuevo “108” podría alcanzar las 650 
millas por hora en un día bastante frío, y las * 
660 m. p. h., si le favoreciera el sol, o si vo- 
lara en una parte más cálida del Globo. 
Fundo este cálculo solamente en lo que se 
dice que consiguió el “108” primitivo y en 
la suposición de que el nuevo avión es tan 
bueno, si no mejor. 


Luego queda el bombardero “Gloster”, 
secreto, que ha de ser el sucesor del “Me- 
teor”. E 
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Teodolito registrador de la trayectoria 


del globo piloto E 


* 


Por todas las casas constructoras de instru- 
mentos de Meteorología se ha perseguido el teo- 
dolito de scndeo registrador; algunas de ellas 


se har limitado a registrar los valores de los 
angulos de azimut, «, y de altura, 8, que con - 


la altitud, £, determinan la posición del globo en 


espacio, para deducir posteriormente de estos. 


valores la proyección horizontal de la trayecto- 
ria del mismo globo mediante el cálculo preli- 
minar de su distancia r por la igualdad r=.,2 
cot f8, y una vez trazada esta trayectoria, de- 
terminar la dirección y fuerza d:=] viento a di- 
versas alturas. Tales son los modelos de Molts- 
chanoff, Hugershoff y Gecrgi. 


La Casa Zeiss ha construído otro teodolito, 


ideado por Schoute, que registra directamente . 


por puntos la trayectoria del globo. Algunos ins- 
trumentos d2 este tipo vinieron a España; pero 
no se han utilizado como tales registradores por 
lo muy incómodos que son. Tienen un tercer 
mando, grave inconveniente cuando varía rápi- 


damente el azimut o la altura “del globo; "dibuja 
la trayectoria en una escala fija en un disco de 


escaso diámetro; es imposible' deducir de la tra- 
yectoria la dirección. y velocidad del viento has- 
ta después de terminar el sondeo y retirar el 
disco =n cuestión, con lo ue el sondeo con este 
instrumento resulta más lento que con los pro- 
cedimientos primitivos, que, cuando dura más de 


media hora, permiten traducir la trayectoria . 


mientras se. sigue el globo. 


El teodolito que va a describirse tiene, como 


los corrientes, dos mandos: uno para el ángulo 


de azimut y otro para el de altura; permite di- 
bujar la trayectoria, en las escalas que se desee, 
sobre una hcja de papel de unos 36 centimetros 


de diámetro y traducirla al mismo. tiempo que . 


Por PIO PITA SUAREZ COBIAN 


se hace el sondeo, con lo que queda terminado 
el trabajo de gabinete al perderse el globo. 


- Teoría del teodolito.—Sea (fig. 1) una espi- 
ral E, E,, de ecuación 


wm = Al log p, 


o bien, 


con su centro en O, su eje pclar Ox, de modo 
que OM sea igual a la unidad. “Tómese en ella. 
un punto 4, de coordenadas p,, w,, por el que 
se hace pasar la recta fija OX; fíjese en el eje 
polar Ox, un punto T a la distancia pz del cen- 
tro O; hágase girar la -espiral E, £,-hasta que 





pase por T., con lo que-tomará la posición Ez Ez, - 


y su eje polar vendrá a ser entonces O.r2;-con 


arreglo a este nuevo eje, las ccorderadas de: Y 
serán pz, wz, entre las que se verificará -  “ 


1 5 . . e. 


2 we 
p=10 * 
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¡La espiral Ez Ez corta a la recta fija OX en 
un punto R, cuyas coordenadas respecto a Ox, 
son r, p, y entre ellas se verifica 

0 , 


20 
, o 
pero : 
P=M +0; 
luego | | 
S 


r =10 = 1 X po: 


Si én vez de p se toma' una distancia igual 
a cot 8, en que f es el ángulo de altura del glo- 
bo, y en vez de pz se toma la altura geométrica 
del. mismo, z, resulta: 


r=z23COtf, ? 


que es la fórmula que da la distancia del globo. 


Para tomar los valores de cót f£ y de 2 auto- 
máticamente en la regla OX y en el eje Ox,, 
es preciso: 1.2 Que OX se oriente con el teodo- 
lito para estar s2ñalando siempre el azimut del 
globo, y así podrá marcarse en R su posición. 
2. Formar en 4 él ángulo £ ccn una abscisa p 
y una ordenada igual a la unidad. 3. Por un 
mecanismo de relojería, o directamente a mano, 
mover a lo largo de Ox, un tope 7, que permita 
a una segunda espiral tomar la posición Ex Ez 
para determinación del punto R. 


Realización del teodolito.—La realización del 
problema teórico puede hacerse como indica en 
esquema la figura 2. El anteojo acodado gira de 
altura en plano de un fuerte bastidor abcdR 
alrededor de un eje horizontal coincidente con 
la dirección de la mirada del observador. El bas- 
tidor, a su vez, puede girar alrededor del eje 
vertical Y, recorriendo con su base R un limbo 
graduado sobre una plataforma circular de unos 
40 centímetros de diámrtro. El anteojo está pro- 
visto de una regla 04, cuyo borde está en pro- 
longación del eje óptico del objetivo dirigido 
al globo G. Si 00? es la unidad, O'A es la co- 
tangente del ángulo f, y el punto A determina 
la posición de la espiral 'E,, situada en un plano 
normal a Y, con centro en el punto O”, alrede- 


dor del cual puede girar. 


El eje polar. de la espiral E, podría, en los 
movimientcs de ésta, tropezar con la regla 04, 
y por eso es preciso situarlo en un plano para- 
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helo inferior, según indica la recta x,, unido in- 
variablemente a E, por la barra f. Á lo largo 
de él se mueve el tope T para marcar la altitud 
del globo, 2; este tope determina la posición de 
la espiral E), situada también en un plano nor- 
mal a f, tcrizontal, donde tiene su centro, al- 
rededor del cual puede girar. Si esta espiral es- 
tuviera en el plano de la £,, daría en su inter- | 
sección con X el punto representativo de la po- 
sición del globo, y si estuviéra en el plano del 
limbo graduado, daría el mismo punto en su 
intersección con el borde de la regla /?. Pero es 


“preferible que en vez de ser la espiral Ez la 





que defina la posición del globo, sea ctra E, so- 
lidaria de la primera, mediante el vástago g: 
pero no rígidamente, sino permitiendo variar a 
vo.untad el ángulo formado por los ejes polares 
de «stas dos espirales, lo que equivale a variar 
la escala del dibujo, ccmo puede deducirse in- 
mediatamente examinando la figura 1. 


Obsérvese que tal como están dispuestas las 
espirales en la figura 2, para marcar el punto 
representativo del globo 'basta deslizar el lápiz 
o punzón por el borde de la regla R, empujan- 
do la espiral E, con lo que las demás se apli- 
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carán a sus topes para determinar la posición 
del punto en cuestión. 


El instrumento así representado esquiemática- 
mente ofrece para su realización a'gunas dif- 
cultades que exigen resolución. Así, el borde 40 
de la regla prolongación del *je' óptico del ob- 
jetivo, no puede estar en el mismo plano que 
el eje f, pues para ángulos de altura próximos 
a 90% tropezalían uno y Otro, y el antecjo no 


podría orientarse verticalmente ni pasar al cua- 


drante yx, como podría desearse pará hacer 
ciertas correcciones. Esta dificultad se resuelve 
mediante una ligera modificación de la espiral. 
Sea; en efecto, en el plano horizontal, en la figu- 
ra 4, E, Ex la verdadera espiral en su posición 
efectiva; O, su centro y traza del eje verti- 
cal; y, del teodo'ito;' Ox, su eje polar; 04, 
la proyección sobre el mismo plano de ja regla 
de igual notación de la figura 2. En vez de que 
“esta regla sirva de tope a la espiral, se utilizará 


t 


otra paralela a ella, a una. distancia AB, y se” 


sustituirá la espiral E, E, por otra que tropiece 
en B con la nueva regla sin que el eje Ox varíe 
de posición. Con relación a este eje polar, las 
ecuacicnes paramétricas de esta nueva curva 
E' E! son, según se deduce de la misma figura 4: 


a=Ve +48, a =w-+)arc tag E [1] 





. FIG, 34-> 


Otra dificultad consiste en que el borde de la 
espiral E, E,, tropezando oblicuamentz ccn el 


de la regla 04, rápidamente se mellaría e inuti- * 


lizaría. Podría intercalarse una pieza que des- 
tizara por el eje Ox, y calculada para que sir- 
viera a la vez de tope a la espiral y a la regla 04, 
de modo que la posición relativa de ambas sea 
la determinada de antemano; pero una solución 
más sencilla y elegante puede conseguirse ha- 


€ 


ciendo que la regla, en vez de tropezar con el, 


borde matemático de la espiral, se aplique a la 
superficie reglada de un sólido de fcrma ade- 
cuada ; las secciones horizontales de este sólido 
a diversas alturas han de ser espirales definidas 
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por las ecuaciones (1); pero variando de unas a 
otras el denominador oo” de cot f, y en conse- 
cuencia también q, cuyo. valor será ahora 


SS 
$ 


A' A' 


O 


OH . 


.00 


Of 


it. 


00 


1 


| 
| 


p =cotf = => =p 


S 
Y 
Y 


que sustituído en las (1) nos dan 


O HN? nn, OH 
an 027) +4B?, a =a+>3 lg 35 


que indican que el sólido ha de hacerse por una 
serie de planchas superpuestas, con el borde en 


o 







€ 


2 ST 


Yo 
vo 
. % 





— e PP PP PPP PPP . 


: FIG. 4* 


- 
- 


espiral, y si su espescr es-e, cada una de ellas 
irá girada con relación a la anterior un ángulo 


T 3 


> log DO 


Este sólido S, representado en la figura 4.%, 
puede alojar dentro cómodamente un reloj, que 
haga deslizar el tope T a lo largo del eje 1. 


Puede, por último, ser un inconveniente el 
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que en-los primercs puntos el tope T, que da. 


la altura del globo, se encuentra muy próximo 
al eje f y P, probablemente soportará choques 
excesivamente fuertes con la espiral Ez. Puede 


evitarse esto haciendo que el tope T sea movido 


a lo largo-de una sólida guía por un husillo ros- 
cado quz, al mismo tiempo que gira, pueda en 
los primeros minutos del sondeo correrse longi- 
tudinalmente, bien a voluntad por desplazamien- 
tos ya determinados por topes y que fácilmen- 


te pueda desandarlos, bien automáticamente por. 


medio de una rueda con un paso de tcsca que 
avance dentro de una tuerca. | 


- - Para hacer cómodamente la traducción de la 


—, . 
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trayectoria ¡al mismo tiempo que el sondeo, se 
puede “poner la regla R a varios centímetros de 
la plataforma, como indica la figura 4.2, y ha- 
ciendo que por ella deslice un cursor ccn un 
punzón, mantenido er alto por un muelle, y que 
pued apretarse para marcar el punto represen-. 
tativo de la posición del globo. De esta manera 
nada estorbaría que en el centro de la platafor- 
ma girara un semicírculo transparente cuadricu- 


lado para deducir los rumbos y la aplicación de 


reglillas, convenientemente divididas, para " me- 
dir las velccidades, permitiendo así a un sólo ob- 
servador hacer al pie del teodolito todo el tra- 


bajo que supone el sondeo. 


Da 





Avión de caza de ala en flecha 


ho 


El “XP-86”, avión de caza de ala en 
flecha, de la North American Aviation, aca- 
ba de completar con éxito las pruebas de 
vuelo iniciales en la base de las Fuerzas 
Aéreas estadounidenses de Muroc, Dry Lakc, 
California, El “XP-86”, perfectcionamiento 
del primer caza de reacción de la North 
American (el “FJ-1”, construido para la 
Marina de los Estados Unidos), va impul- 
sado por una turbina de gas de corriente 
axil S. T. General Electric J-35 (TG-180) 
de 18.000 kilogramos (4.000 libras). 


Hasta el momento presente se dispone 
de muy. pocos datos; pero las noticias reci- 
bidas de Muroc acreditan que el prototipo 
“XP-86” desarrolla una velocidad máxima 
en vuelo horizontal de “más de 960 kilóme- 
tros por hora” al nivel del mar, un radio de 
acción con depósitos auxiliares de más de 
1.600 kilómetros y un techo útil de más 
«de 12.000 metros. | 


El ángulo formado por la inclinación de 
los planos principales y las superficies de 
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cola, es de 35 grados. El piloto cuenta con 


una cabina totalmente estanca y un asien- 
to lanzable de tipo Martin-Baker. Se ha 
incorporado al “XP-86” la mayor parte de 
los últimos adelantos logrados en las ayu- 
das a la navegación y “radar” para aviones 
de caza. 


El ala. del “XP-86” presenta una sección 
extremadamente delgada, presentando su 
construcción una estructura de “sandwich”, 
de manera que el material fundamental de 
la estructura va laminado entre dos reves- 
timientos (interior y exterior), que van 
adelgazando gradualmente. Se ha adaptado 
al caza una ranura hipersustentadora mon- 
tada a casi todo lo largo de la envergadu- 
ra, del' tipo Handley-Page, en el borde de 
ataque. Su avión hermano, el “FJ-1”, ha 
finalizado recientemente las pruebas de 
vutlo de la Marina de los Estados Unidos. 


Dimensiones del “XP-86”: Envergadura, 
11,25 metros; longitud, 11,25 m., y altura, 
4,25 m. | É 
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El hacer una Historia de la Aviación no ofre- 
cería demasiadas dificultades, puesto que sus co- 
-mienzos son modzrnos. Medio siglo escaso de 
existencia cuentan los “más pesados-que el aire”. 
transcurrido además en una época en que ya la 
fotografía y la prensa habían alcanzado su apo- 
geo. Inconvenientes mayores habría que vencer 
para trazar unos Anales de la Aerostación, cuyo 
origen se remonta a hace más de ciento cincuen- 
ta años. Existe, ciertamente, una magnifica His- 
toria ibliocráfica e iconográfica de la Aeronáu- 
tica. 
quer y Pedro Vindel, aparte de algunas otras 
publicaciones de menor importancia; pero, como 
recientemente he podido comprobar, quedan aún 
datos interesantes sobre el tema no re ecogidos 
por.estas obras. Algunos de ellos, exhumados en 
su mayoría del ARO M unicipal de Pamplo- 
na, son los que voy a dar a conocer. 


Por las fiestas de San Fermín del año 1784, 
solamente uno después de que el primer “mont- 
golfier” surcara los aires de Francia, hubo ya 
globos en” Pamplona. El domingo 11 de julio, 
Pedro Duperón, francés, y dos compatriotas su- 


yos, hicieron salir volando de la plaza del Cas- 


tillo dos globos de papel. Después del aconteci- 
miento, los susodichos pasaron bandeja, recam 
dando 748 reales, prueba evidente de que el es- 
pectáculo gustó. Esta es la manifestación aercs- 
tática más antigua que conocemos en Navarra, 
realizada, como todas las que tuvieron lugar en 
el siglo XVIII, sin tripulantes. 


La primera elevación de globo con “anacore- 
” (así llamó alguien al aeronauta) tuvo lugar 
el año 1805, en el teatro. de la calle de las. Co- 
medias de nuestra vieja ciudad. Era empresario 


.., etc., publicada por 'Graciano Díaz, Ar- * 


Datos para la historia 


de la Aerostación 


, Por VICENTE GALBETE 


Catedrático de Historia. 
Archivero del Ayuntamiento de Painplona. 


A 


Jaime Chiarini, 
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de una familia de vclaffneros 
asidua durante muchos años a nuestras fiestas, 
y consiguió autorización para elevar, a la vez 
que el globo, los precios, que sufrieron el au- 
mento de un real. En el artefacto subió el equili- 
brista Romanino, que debió de hacer las delicias 
de la concurrencia. Consta que se dió brillante- 
mente la función del Balón o Globo en que, guar- 
dando el equilibrio, subirá el Chiguito a la Ca- 
zueba (1) en la Pequeña Barca. Según reza el 
prospecto, “el pequeño parisién”, con su globo, 
partirá del medio del Teatro, travesándolo todo 
hasta la Casuela, y luego baxará lo mismo que un 
trueno en el mismo lugar que partió. 


Una función similar se realizó años más tar- 
de en la misma sala. En 1818, libre Pamplona 
de la ocupación francesa, que suspendió tem- 
poralmente sus diversiones, volvió a regocijarse 
con los globos. Esta vez fué Luis Rusmiro 
quien, en abril del citado año, presentó el difi- 
cultoso vuelo; de un globo, el qual saldrá désde 
el tablado rápidamente hasta la Cazuela (1); el 
globo tendrá una lancha, a donde irán dos niños 
echando décimas, y encima del Globo irá Fran- 
esco Charlén cabeza abaxro y pres arriba, guar- 
dando un grande equilibrio. A esta ascensión, 
calcada sobre las acrobacias de Romanino, se le 
había añadido el aliciente de la poesía. En am- 
bas funciones, ».1 aeróstato, con sus adminículos 
de red, barquilla y hasta las decorativas ban. 
derolas, era igual que el empleado por don Vi- 
cente Lunardi para su sensacional elevación. en 
el Jardín del Buen Retiro el 12 de agosto de 


WM Se llamaba “cazuela” a las localidades al- 
tas, equivalentes al moderno paraíso o gallinero. 
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1792, reproducido en la citada obra de Díaz Ar- 
. quer y Vindel. 


AS 


Las ascensiones se fueron repitiendo cada vez 


con mayor frecuencia, y pronto adquirieron 
enorme popularidad. La afluencia de. público 
obligó a lcs aeronautas a abandonar el estrecho 
recinto del teatro, debiendo actuar al aire libre. 
Los globos se elevaron desde entonces, 00 lo 
general, en la plaza de toros. 


En agosto de 1848 se realizó en la de Par 


plona una espectacular ascensión aerostática. 
Primera en esta capital por el aeronauta D. Pe- 
dro Guillot, el domingo 13 del corriente, entre 
54 5 y media de la tarde, si el tiempo lo per- 
mite. Guillot se elevará magestuosamente, ha- 


ciendo desprender desde cierta altura, sobre los . 


asistentes, una multitud de pequeños objetos 
para los.circunstantes, entre ellos dos paracat- 
das de diferentes color es, bajando con dos cone- 
jos que llegarán al suelo sin lesión alguna. Así 
decía el anuncio, aunque es de súponer que los 
infelices correjos fueran seriamente “lesionados” 
por la multitud, ávida de apoderarse de ellos. 


De Pamplona se propagó la afición a los pue- 
blos de la provincia. Así vemos que el año 1850 
hubo en Tudela una exhibición, a cargo de mcn- 
sieur Grillon, de paso.para Ttalia, deseoso—se- 


gún decía su programa—de mostrar de cuánto - 


arrojo..era capaz subiendo en el” globo, una.vez 
inflamado, a una elevación que casi se hace m- 
visible. Efectivamente, colgado de un trapecio, 
alcanzó tal altura, que apenas se le distinguía, 
yendo a descender ccn su aeronave en el barran- 
có de Barcelona, próximo a la ciudad. El bravo 
Grillon dzbió de continuar su viaje a Barcelo- 
na, en donde actuó el mismo año, existiendo una 
curiosa estampa que lo representa en traje de 
aeronauta y señalando a un gicbo que se eleva 
por los aires, impresa en la ciudad condal el 27 
de' enero del mismo año. 


Menos afortunado que Grillon en Tudela fué 
en Tafalla otro francés: M. Manuel Brunet, de 
Angulema, “Tusionista y Aeronauta-Construc- 
tor”, más conocido por ONREY, el anagrama 
de yerno, con que se titulaba, Onrey había rea- 
lizado en Pamplona bastantes ascensiones, uti- 
lizando un globo de nombre tan escolásticóo como 
el Santo Tomás. Llegó aser condecctado, por 
“sus méritos aeronáuticos, con la Cruz de Car- 
los III. El año 1886 quiso asombrara los tafa- 
lleses con una espectacular elevación durante las 
fiestas, no pudiendo elevarse a causa 'del tremen- 
do ventarrón. Días más tarde insistió en su pro- 
- pósito; con peores resultados, pues se le incen- 
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dió el globo, que se llamaba Montserrat. A pe- - 
sar de su doble fracaso, se debió de encontrar 
a gusto en Tafalla, porque se quedó a vivir, dan- 
do clase de gimnasia en el colegio de los Esco- ) 
lapios. Y al cabo de tres años logró per fin su 
propósito, remontándose en su nuevo globo La 


Francia (1), con el que tomó felizmente tierra ' 


cerca de la ermita de 'San Gregorio. 


* Durante.muchos años los arriesgados tripu- 
lantes de lcs globos fueron sistemáticamente 
franceses, desde “el pequeño Parisién” y Char- 
lén hasta Onrey y Moucheraud, pasando por 


* Guillot y. Grillon. Ello dió pie a una divertida 


ocurrencia plenamente histórica. En cierta oca- 
sión, allá por los años-de 1860 y pico, se anun- : 
ció la elevación de un gran globo aerostático en 
la plaza del Castillo, solo, sin tripulantes. Un 
montañés, de los muchos que acudieron a pre- 
senciar la ascensión, se acercó a una destacada 
personalidad pamplonesa. que conteplada los 


preparativos, preguntándole: ' 


—Eso, ¿solo va a subir, pues? 
—Completamente solo. . 


—;¡ Hum!-—dijo él montañés, rascándose la 
cabeza por debajo de la boina—. No sé, pues.. 
sin pransés, ¿ya pedrá subir? 


Si, sí. Sin francés ni nadie. 


-—Entonces, si no va pransés, no subirá. ¡A 
buen seguro! | 


Súponía el ingenuo aldeano que “aquel artilu- 
gio era mixto de globo y francés y que faltán- 
dole este último ingrediente se vería forzosa- 
mente privado de su fuerza ascensional, | | 


En la segunda mitad del siglo XIX, y espe- 
cialmente en su último tercio, actuaron en Pam- 
plona, en dura competencia cón los ultrapirenai- 
cos, otros pranseses, que eran tan arriesgados Ó 
más que los auténticos. ( 


i 


El año 1883 actuó en Pamplona el temerario 


y joven Capitán Martínez, Aeronauta Gunnás- 


tico, que subía en su globo cogido sólo a una 
cuerda. Dió tres funciones en la plaza. de: toros 
por la «cantidad irrisoria de cincuenta duros, a 
pesar de, que, como decía en su carta al, alcal- 
de, se. trata de gastos inmensos para pocos to- 
dos los efectos necesarios. | 


Por aquel entcnces hizo también su aparición 
el célebre Capitán Budoy, que debía de-ser “ca- 


0 Tenía las siguientes dimensiones: altura, 
26 m.; diámetro, 18 m.; capacidad, 2.500 m'.. 
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talán. Su número constituía el fin de fiesta en 
las funciones de'circo de la plaza de toros. Em- 
pleaba un globo que, igual que el: Santo: Tomás 
y La Francia, de Onrey, presentaba «una gra- 
-closa faldilla a la altura del ecuador e iba pin- 
tado a gajos de colores .chillones. Como todos 
los aeróstatos citados, subía el globo de Budoy 
impelido por el humo de una gran hoguera de 
«leña y paja húmeda. A los chicos que llevaban 
haces de combustible se les permitía, e ccm- 
pensación, disfrutar gratis del espectáculo, sien- 
do muchos los qu: acudían:a tal menester, y uno 
de ellos, hoy respetable sexagenario, quien me 
ha facilitado los datos relativos a Budoy, Este 
iba vestido de marinero, luciendo pantalón acam- 
Ppanado y cuello abierto con chalina, y se tocaba 
con una graciosa gorrita de hule, adornada con 
cintas, en cuya banda se leia: Capitán Budoy. 
El globo no llevaba barquilla, sino +21 clásico tra- 
pecio, y mientras se hinchaba con el humo, Bu- 
doy hacía acrobacias en Otro trapecio fijo en el 
redondel. Una vez oronda y cabeceante la aera- 
nave, el capitán ordenaba con solemne voza- 
rrón: “¡Suelten amarras!”: Y cuando empeza- 
ba a elevarse se enganohaba, dando un salto fe- 


lino, del trapecio que de ella pendía, obteniendo ' 


con esta “suerte” una ovación delirante. 


El juego era peligroso, porque a veces el glo- 
bo no subía del todo vertical. En cierta ocasión 
salió muy torcido, y, debido a la inclinación y 
al balanceo del trapecio, Budoy se dió tan-tre- 
mendo golpe ccntra ¿el tejadillo de los palcos, 
que se fracturó una pierna, Podemos suponer 
las angustias del perniquebrado! encaramado en 
la barra como un lorito en su percha y esperan- 
do que al globo se le ocurriese bajar Dios sabe 
dónde. Otro día se sustituyó el inseguro arti- 
-lugio pcr un tingladillo más sólido, en donde su- 
bieron, szntados ay un velador y tomando café 
con el capitán, dos valientes camareros del Café 
Suizo, émulos del profesor Pickard.  ' 


Uno de aquellos años estuvo a punto de pro- 
ducirse el espectáculo insólito de un globo vo- 
lando con racimos de niños colgando a su alre- 
dedor. Mientras se efectuaba la operación de 
inflar el globo, cuando su hemisferio norte emer- 
ea rotundo y el meridional estaba todavía flá- 
cido y arrebujado pcr la arena, empezó a llover 
torrencialmente. No encontrando los niños por- 
tadores de paja mejor cobijo que el faldellín 
ecuatorial de la aeronave, hicieron de él impro- 
visado toldo. Pero como seguía produciéndose 
humo e hinchando el globo y éste pugnase por 
elevarse, eran de ver los esfuerzos con que aque- 
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llas manos engarfiadas pretendían evitar la as- 


censión, y con ella la pérdida de tan providen- 
clal paraguas. Menos mal que tras rudo fcrce- 
jeo, consiguió imponerse el músculo, y el globo 
quedó retenido y humillado por auténticas ama- 
rras humanas, 


Pamplona siguió durante muchos años fiel a 


-su afición aercstática. Por las fiestas de San 
Fermín del año 1892 se elevaron en dos noches 


consecutivas, desde la plaza del Castillo, gran- 
des globos aerostáticos iluminados con luces bri- 
llantes, a los acordes de la banda de música mu- 
nicipa!, que amenizaba el espectáculo.  - 


El año 1895 abrió el Ayuntamiento un con- 
curso para la elevación de globos por San Fer- 


—mín, Se recibió una oferta de nuestro amigo 


guraba que, detenido 


Onrey y otra, muy curiosa, de Manuel Broché- 


ry, ex Ministro Apostólico en el Indostán, con- 
discípulo que fué de Montgolfier hermanos, de 
la familia del inventor de los acróstatos. Tenía 
en Barcelona un establecimiento a la vez huma- 
nitario y cientifico, en donde daba trabajo a los 
pobres .y construía una variedad de globos de 
su invención de nombre espeluznante: las “mon- 
gol-fieras”. En ellas prescindía de la fatal es- 
ponja, causa de mil incendios. Brochéry ofrecía 
al Municipio pamplonés un globo digno de figu- 
rar en una capital de' provincia, de 500 metros 
cúbicos, por el módico precio de 75 pesetas. Ase- 
or una buena cuerda, po- 
S 


dría servir a varias “áscensiones, que ofrecerán 


una agradable diversión a los espectadores. Pero; 


a pesar de tantas excelencias, se rechazó su SEre- 


cimiento, como también el de Onrey, y el Ayun- 


tamiento llegó—tras muchos' regateos—a un 
acuerdo con la Casa Besancon, de París. Se con- 
trató! el modelo más pequeño y barato de los 
que la casa propuso, de 380 metres cúbicos so- 
lamente y capaz de elevar a un solo pasajero. 
El globo. era cautivo y se elevaba 'hasta 300 


“metros. 


-- 


Lira este aeróstato, que se rebautizó con el 
nombre de Ciudad de Pamplona, de los de ca- 
tegória, con barquilla y válvula, y se elevó el 


11 de julio del citado año, a las cinco de la tar- 


de, tripulado por otro francés, M. Moucheraud. 
Se abonaron por su alquiler 775 francos, y la 
festa estuvo impregnada d- la tradicional galan- 
tería parisina, siendo obsequiadas las señoras 
que la presenciaron con 'bonitos usda dl de 
fores. 


Con algunos imerlos. los globos han segul- 
do ostentando sus “opulencia en las fiestas de 
San Fermín. El año 1897 hizo otra intentona 
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el “humanitario” Brochéry, afirmando que en 
- este siglo, que se habla tanto de los ensayos que 
se hacen 'para resolver el problema de la direc- 
ción, convendría que el empleo de los aeróstatos 
se propagase hasta las más pequeñas aldeas (1), 
w toca. a las grandes poblaciones a dar el ejem- 
plo. No consta si el Ayuntamiento llegó a en- 
cargarle alguna “mongolfiera”; pero tenía ra- 
zón Brochéry al hablar del problema de la di- 
rección. Preocupó mucho y se plantearon solu- 
ciones tan diversas como divertidas. Genet pro- 
ponía que se accionase un aparato propulsor 1l*- 
vahdo en la barquilla ¡dos caballos!, mientras 
que Madame Tessiére, más romántica, preten- 
día que los globos fuesen remolcados por águl- 
las amaestradas. 


El último aeronauta que subió en Pamplona 
con su globo fué Amador Fernández, acróbata 
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y paracaidista, que actuó hace solamente seis 
años en nuestra plaza de toros. Por cierto que 
fué víctima de una supuesta y anticipada muer- 
te. Un conocido escritor y folklorista consignó 
en uno de sus libros el fallecimiento de Fernán- 
dez, ocurrido—según su errónea información— 
al realizar las mismas acrobacias que en Pam- 
plona. Al poco tiempo se enteraba de que el 
propio Amador (que conocía su libro y estaba 
trabajando «en Barcelona) había desmentido ante - 
un amigo común la prematura muerte. | 


k 3% xs 


- Si estas pobres notas pueden ser aprovécha- 
das por quien pretenda esbozar la historia de 
los globos en España, sirviendo el.«anecdotario 
-aerostático de Navarra para colaborar modesta- 
mente en ella, habré conseguido bastante más * 
de lo que me proponía. 


un Espectáculo brillante del eleva- 


5 miento. de un Globo, imitado al que fué elevado en Paris el dia 1* de Setiem- 


bre de 703 , hecho 
pequeña Lancha con 


or el Señor Cárlos Robert : en dicho Globo habrá * una 
os Niños dentro , cada uno con una bandera en la mana 


el pequeño Parisien irá encima de él en equilibrio , la cabeza abaxo y los pies 
arriba. El dicho Globo estará magnificamente alumbrado , y partirá del medio 


«a trueno en el mismo lugar que partió. 


Se empezará con cl Bayle en la Maroma, á que seguirán las Sombras Chi- 


a ra - 


, : , del Teniro, travesándolo todo hasta la Casucla , y luego baxará lo mismc que 


nescas y Transparentes. 


NOTA 


- o» 1 


Aparte de los diversos legajos consultados en 
las: secciones de Festejcs y Diversiones Públi- 
cas del Archivo Municipal de Pamplona, se han 
utilizado las siguientes obras: 


Baleztena, Ignacio: Programa de Festejos de 
San Fermin para 1930. 


Boletín Oficial de la Provincia de Navarra, 
número 97. Año 1848, | 

Sáinz y Pérez de Laborda, Mariano: Apun- 
tes Tudelanos. 

Moriás, Angel: Memorias. Escenas de la vida 
tafallesa. % 

Iribarren, José María: Batiburrillo Navarro. 
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Fr pasado mes de enero ha vivido un acon- 
tecimiento muy interesante: la visita de los 
Ministros de Industria y Comercio, Agricultura 
y Aire a nuestras posesiones del Golfo de Guinea. 


A las diez de la mañana del día 7 partieron 
los Excmos. Sres, Suanzes, Rein y Gallarza, a 
quienes acompañaban, entre otras personalidades, 
el Director general de Marruécos y Colonias, Co- 
ronel Díaz de Villegas, y el Director general de 
Aeropuertes, Coronel Vives, en dos aviones 
“DC-3” del Ejército del Aire, desde el Aeropuer- 
to Transoceánico de Barajas, 

_Acudieron a Jespedirles en dicho Aeropuerto 
el Excmo, Sr. Ministro de Marina, Contralmiran- 
te Regalado; Excmo. Sr. Subsecretario de la Pre- 
sidencia, señor Carrero Blanco, y altos Jefes de 
los respectivos Ministerios. 

La primera escala realizada fué en Sevilla, des- 
de donde continuaron el viaje hasta Cabo Juby. 
Desde esta última localidad continuaron viaje a 
Villa Cisneros, Fretown, Akra y Santa Isabel. 
La estancia de los expedicionarios duró unos quin- 


Información 
Nacional 


Una representación del Gobierno 
Español visita nuestras posesio- 
nes del Golfo de Guinea. 


ce días, visitando en ese espacio de tiempo Ba- 
silé, el Servicio de Agricultura, Escuela Supe- 
rior indígena, emplazamiento del futuro campo 
de Aviación de Bata; después siguieron a Benito 
y Mangola, Por último, visitaron Etembure, Nie- 
fang, Nicomnseng y Moka, 
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En todas partes los Ministros exp:dicionários 


' recibieron las más cariñosas muestras de afecto 


por parte de los indígenas y del personal metro- 
politano; para ellos fué una agradable sorpresa 
dicha visita, 

Ej día 22, a las primeras horas de la tarde, 
tomaban tierra en Barajas, de regreso de su via” 
je, los aviones que transportaban a los excelen- 
tísimos señores Ministros, dando con ello por fi- 
nalizado el .viaje. de "inspección: a Guinea. 

Durante su ausencia se encargaron de sus car- 
teras los señores Ministros de Asuntos Exterio- 
res, Justicia y Maárina. 
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A LOS XXIl AÑOS DEL VUELO 


1 
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UANDO el día 10 de febrero de 1926 las alas 

de nuestro “Plug Ultra” se: posaban en las 
azules aguas del P:ata, llevando por la recién 
abierta ruta de los aires el mensaje de España 
a la hija de ellenide el Océano, una nueva Era 
comenzaba. para el mundo, al que el triunfo de 
la Aviación, dominadora del tiempo y ej espacio, 
abría posibilidades inmensas en todos los aspec- 
tos de la vida de relación. j, 


El audaz y victorioso vuelo «de nuestros compa- ' 


triotas, Adelantados de la espiritual Cruzada por 
el acercamiento de los pueblos de nuestra Raza, 
triunfaba del espacio y de la lejanía; acercaba 
nuestras tierras y nuestros corazones, aunque qui- 
zá ellos, los héroes,. caídos por un mañana feliz 
para la Patria, no pudieran sospechar en aquellos 
gozosos momentos la enorme trascendencia de su 


gesto y la impetuosa y arrolladora marcha del 


Trumnfal recibimiento en la capital argentina, 


DEL “PLUS ULTRA» 





progreso aeronáutico, que habría de convertir, ape- 
nas transcurridos cuatro lustros, la épica hazaña 
en habitual medio de comunicación entre ambas 
orillas, 


Cruzan hoy las rutas aéreas en todos los senti- 
dos sobre “esta inmensa extensión marítima, que 
ayer separaba por semanas de navegación a dos 
continentez hermanos. Las naves aéreas han con- 
vertido al Atlántico en nuevo Mediterráneo, a cu- 
yas orillas se asoma la llamada civilización occi- 
dental. Pcr eso, en: este día en que todo parec2 
fácil y hacedero merced al desmesurado avance 
de la ciencia y de la técnica, crezmos oportuno. 
renidir el sincero y emocionado hcmenaje de nues- 
tro recuerdo a aquello hombres sencillos y esfor- 
zadcs que tanto pusitron y a tanto se atrevieron 
para que las alas españolas tuvieran su parte en 
el triunfa] progreso de la Aviación. j 


¡Franco, Ruiz de Alda, Durán!... ¡¡Presentes!! 
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MILITAR 


Aspecto de la nueva bomba de 21 ¿oneladas que está siendo experimentada por los técnicos de las 


A. F., en Wicluta. Obsérvese -su colocación debajo de un “B-29”.. ¿ 


ESTADOS UNIDOS 


Maniobra de la Reserva 


Aérea. 


Las primeras maniobras de 
la Reserva Aérea que se han 
ce.ebrado en los Estados: Uni- 
dos desde ej final de la segun- 
da guerra mundial, se llevaron 
a cabo con éxito durante los 
meses de agcsto y. septiembre. 
Los pilotos de la Reserva Aé- 
rea, todos ellos aviadores vete- 
ranos con experiencia de com- 
bate, volarcn un total de 10.470 
«horas, entrenándose en táct'cas 
de caza, disparos de cohetes, 
artillería fija y en los proble- 
mas que presenta el apoyo a 
tierra, en bombardeo y en vue- 
lo por medig de instrumentos. 

E; Mando de la Reserva Aé- 
réa, presidido por el General 
de Brigada Christian F, Shilt, 
Se compone de 24 Grupos d2 
caza, que poseen «aparatos 
“Corsair” de “a'a de gaviota”, 
tan famos:s, y de ocho Grupos 
tipo MGCI, que emplean técni- 


cos de radio y de “radar” dis- 
tribuídos en 21 centros naval: s 
del país. Apoyan a estos gru- 
pos 21 Destacamerntos Aéreos 
de Infantería, Lcs miembros d»> 
los Grupos de la Reserva se 
reúnen dos fines de semana 


cada mes, que se les pagan de 


acuerdo con su categoría, 

La primera fase. de la ma- 
niobra, o sea la de la costa 
Este, tuvo lugar en Cherry 
Point durante las dos últimas 
semanas de agosto, Llegaron a 
Cherry Pont 430 Oficiales y 
1.135 soldados, precedentes de 
11 Centros “situados en c.uda- 
des al este de Mississipí. La 
fase de la costa Oeste tuvo ]u- 
gar en el Centro de El Toro 
(Santa Ana), California, d2srle 
el 8 hasta el 22 de septiembre, 
participando e€n ella 433 Ofi- 
ciales y' 977 soldados, proce- 
dentes de 10 Centros al oeste 
del Mississipí. En ambas fases 
los pilotos vo'2aron con sus 
“Ccrsair” al lugar de la acción, 


mientras. que el' resto dé los * 


hombres y aparatos les seguían 


- por aire. 
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Lo más destacado de las ma- 
niobras de los Grupos Oriental 
y: occidental, fué Jo que r:ali- 
zaron respecto a los problemas 
de apoyo a tierra, realizados 
con la Infantería, Simu'ando 
condicicnes de combate, las tro- 
pas de asalto recibitron el apo- 
yo de los cazabombarderos 
para derrotar al enemigo ka" 
g:nario, a quien: se suponía 
atrincherado en ej accid:intado 
terreno que rodtaba las bases 
respectivas, - Todos los. pilotos 
que no tcmaban parte en el 
vuelo durante uno de los ejer- 
cicios. especiales, acompañaban 
a las tropas de tierra en los 
ataques, aprendiendo de este 
modo las tácticas fundamenta- 
les de Jas unidad:s de Infante- 
ría, Por otra parte, los Of.c/a- 
les de Infantería aprendieron 
las posibilidades y limitaciones 
de los aviones como unidad:s 
de apoyo a. su propia Arma. 
Los.. Grupcs de interceptación 
contro ada desde tierra tenían 


'a su cargo la tarea importan- 


tísima de dirigir” Jos aviones a 


«sus - objetivos. 
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Se hizo patente en las ma- 
niobras e] espíritu y alta meral 
de Oficiales y. soldados. Mu- 
chos de los reservistas renun- 
ciaron a sus vacaciones para 
asistir a sus deberes de entre- 
namiento, haciendo sacrificios 
personales y .económicos. La 
importancia de la Reserva Aé- 
-yea.es evidente cuando Se tie- 
né en cuenta que en la segun- 
da guerra mundial el 95 por 100: 
estaba integrado por personal 
de la Reserva, 

En la actualidad,. el Mando 


de Entrenamiento asciende al () 


80 por 100 del total de solda- 
dos autorizados y al 95 por 100 
de Oficiales autorizados, Lo 
QUe el General Schilt persigue 
es formar una organización de 
Reserva Aérea insuperable, cu- 
yos miembros, si es necesario, 
“librarán por su Patria las ba: 
tallas precisas en el aire, en la 
tierra y en el mar”, 


El General Eaktr se retira. 

El General Ira C. Eaker aca- 
bad de quitarse el uniforme del 
Ejército después de ' treinta 
años de servicio (de los cuales, 
veintinueve como piloto acti- 
vo). Cuando salió, el 15 de ju- 
nio, del Pentagón Building, 
después de haber entregado el 
Mando a] General Hoyt Van- 
derberg, sucesor en el puesto 
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de segundo Jefe de las Fuer- 
zas Aéreas, había terminado 
con el Ejército, en el plan pre- 


“fesional por lo menos. 


El Geniral Ira C. Eaker 
se ha retirado de Jas Fuerzas 
Aéreas a la edad de cincuznta 
y ur años, al objeto de que los 


" Generales más jóvenes que han 


barrido a las Fuerzas Aéreas 
alemanas y japonesas del cie- 
lo puedan dirigir la: Fuerza 
Aérea de Estados Unidos, de 
creación reciente; pero no fué 
una sorpresa verle, unas sema- 
nas más tarde, actuar como 
orador en las sesiones anuales 
del Instituto de Ciencias Aero- 
náuticas en Los Angeles, y di- 
rigir al pueblo americano un 
vigoroso mensaje, del que en- 
tresacamos los siguientes pá- 
rrafos: 

“Wa pasado la época en que 
podíamos enviar al Extranjero 
a un fabricante de jabón para 
llevar ag cabo nuestras nego- 
ciaciones —dijo—. Hemos de 
instruir a nuestros diplomáti- 
cos como instruíamos a nues- 
tros combatientes, e€s decir, 
profesionalmente.” . 

A] hacer resaltar que había 
defendido trece presupuestos 
de las Fúerzas Aéreas del Ejér- 
cito ante el Congreso, el Ge- 


. nera] Eaker señaló que éste, 


en 1939, redujo un crédito ya 
insuficiente de 150 millones 
a 52.” 


Disposición del armamento de un Lockheed P-80 “Shooting-Star”. 
Se aprecian perfectamente las cintas de munición y la colocación 
- de las ametralladoras. 
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Sé pone em servicio de nuevo 
la basé de Trípoli. 


Las Fuerzas Aéreas del Ejér- 
cito norteamericano anuncian 
que el Mando de Transportes 
Aéreos abrirá de nuevo al ser- 
vicio la base de Trípoli para 
los aviones que se dirigen al 
Oriente Medio, que fué cerrada 
hace un año. Se dice que la 
nueva base facilitará carburan- 
te y servici nocturno a los 
avicnes de Estados Unidos que 
Se dirijan a misiones america- 


- Nas Como lás de Atenas y 


Dahran, 

El Teniente Genera] Curtis 
Le May, que ha mandado las 
Fuerzas Aéreas en Europa, ha 
volado en su propio “B-17” a 
Africa de] Norte para inspec- 
cicnar el aeródromo de Trípoli. 
También hará una visita de 
cortesía a los Oficiales de las 
Fuerzas Aéreas francesas en: 
Marruecos. 


Más avionts, 


Las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos añaden>650 ca- 
zas y bombarderos a sus gru” 
pog tácticos, Los aviones, ac- 
tualmente en almacenaje, serán 
desembalados y preparados: pa- 
ra e] servicio rápidamente, Yn- 
tre log avicnes que serán pues: 
tos en servicio se encuentran 
130 Boeing “B-29” y 400 ca- 
zas repartidos casi igualmente 
entre las marcas North Ameri- 
can “P-51” y Republic “P-47”. 


Aviones de enlace utilizados 
para sitrvicios sanitarios. 


Las unidades de salvamento 
de las Fuerzas Aéreas norte: 
americanas cuentan cen 24 nue- 
vos aviones de] tipo “L-13”, que 
pueden utilizarse como ambu- 
lancia, Estos aviones, totamen- 
te metálicos, son los más lige” 
ros que hasta ahora se han 
construído ,para el salvamento 
aéreo. Alcanzan velocidades de 
147 kilómetros por hora y tie- 
nen un radio de acción de 1.200 
kilómetros. | 


Regreso de unildades aéreas, 


E¡ escuadrón de “Supertor- 
talezas volantes”, que 'tempo- 
ralmente estaba estacionado en 


Furstenfedbruckir, ha salido 
para -Estados Unidos, .según 
anuncia «el Cuartel Genera! 


americano. en Alemania. 
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Prácticas. de bombardeo sobre 


Alemania, . 


Treinta bombarderos de la 
RAF han cruzado el Canal de 
la Mancha en el primer vuelo 
de' prácticas de bombardeo que 
Se realiza schre el Continente 
desde que terminaron las.hos- 
- tilidades. Los “Lincoln”. y los 
- “Lancaster”, cada uno con dos 
bombas de 500 libras, dejaron 
caer su carga sobre la ¡isla de 
Heligoland, y continuaron hasta 
Hannover en un gimulacro con- 
tra los apartaderos ferroviarios 
de Heinholz. Después, cruzan” 
do el valle industrial de] Ruhr, 
regresaron a sus bases. 

El Ministerio del Aire infor- 
mó que la operación se des- 
arrclló normalmente. Un por- 
¿iavoz de dicho Departamento 
dijo que este “““ataque” 
preludio de un simulacro de 
- mayor envergadura, conocido 
oficialmente con el nombre de 
“Diana”, y que se verificará 
dentro. de p0cag semanas, 

«Los bombarderos fueron pre- 
cedidos por una: escuadrilla de 
aviones “Mosquito”, cuya tác- 
tica especial de vuelo notturno 
tanto aterrorizó a los núcleos 
urbanos alemanes. 


Reclutamiento. 


Duránte los primeros meses 


de este año se han incorpora- 


do 2 la RAF 47373 reclutas. 
Aunque inferior a lo que Se 
desea, esta cifra representa un 
ingreso mayor que el habido 


durante los ocho primeros me- 


ses del año 1939. 


Aviones de entrenamiento 
“Spitfire” para Holanda, 


La Royal Netherlands Air 
Force ha hecho un pedido de 
tres ¡Supermarine 
aviones de entrenamiento de 
doble mando. S:rán adaptacio- 


nes de los cazas “Mark IX”.. 


Como se recordará, el prototi- 
po era Ua adaptación de la es- 
¿ructura del “Mark VIII”. 


Visitantes turcos en Tangmere, 
En la mañana de] 14 de no- 
' viembre, el Vicemariscal del 
Aire S. D. Macdonald, del Gru- 
po núm. 11, y el Teniente Co- 
rone]l G. S. lA, Parnaby, - Oficial 


es el 


“Spitfire”, - 
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Corte del Martin 2-0-2. en su versión militar, Puede transportar 
una carga de cinco toneladas y media, 40 hombres completamente 
eguipados o 86 literas. 


en Jefe de la Estación de la . 


RAF en. Tangmere, recibieron 
a] General Salih Omurtak, J.fe 
de¡ * Estado : Mayor turco - en 
Tangmere, El General iba 
acompañado por los siguientes 
miembros de la Misión Militar 
turca: Comandante G:neral F. 
Ucaner,- Comandante General 
Saim  Orhon, Contralmirante 
N. Ozdeniz, General de Briga- 
da R. Erdelhum, Corone] H. 
Ataman, Comandante T, Perin, 
Comandante H. Dirvana, Te- 


- niénte Coronel C. Sáncak, Co- 


- mandante N, Akyldiz y el .Co- 
ronel A, Sinik, 

Después de pasar revista a 
una guardia de honor, se diri- 
gló al perímetro para inspec- 
cionar 'una exhibición consti- 
tuída por un “Meteor IlTI”, 
“Meteor IV”, “Vampire”, “Ox- 
ford” y “Harvard”, y un apa- 
rato “Bowser” de repostamien- 
to y Ua máquina “limpianie- 
ves, Sa visitaron la unidad del 
G.: C. A. y ]a torreta de man- 
do, desde cuyo. punto ' avanzado 
el “Grupo presenció los, ejerci- 
Clos * acrobáticos sincronizados 


que realizarcn tres “Meteor III”+ 


de; Grupo núm, '266 y un “Vam- 
pire” pilotado por el Teniente 
Coronel P. Balforth, Teniente 
Coronel de vuelo del sector me- 


_ Yidicnal. A éste siguió una “de- 


mostración individual del “Me- 
teor IV”, pilotado por e] Te- 
niente Coronel J, N, Mackenzie, 
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y también voló un bombardero 
“Lincoln”. La. visita terminó 
con una inspección al equipo e 
la estación: y un “lunch” én la ' 
Salg de Oficiales, 


Las Fuerzas de la RAF. 


Las cifras dignas de crédito 
que muéstran la rápida reduc- 
ción de las fuerzas de la Royal 
Air Force “desde e] final de la 
guerra €y Europa las dió a 
conocer el Secretario de Esta- 
do para Aire en la Cámara de 
log Comunes el día 17 de: no- 
viembre, como respuesta a una 
pregunta enunciada porel Co- 
mandante J. G, Morrison 
(Cons., Salisbury). 

El número de aviadores licen- 
ciados. entre el 1 de julio. de 
1945 y el 30 de junio de 1946, 
fué. de 738.276. Entre el 1 de 
julio de 1946 y e] 30 de junio 
de 1947, el número de licencia- 
dos fué de 282513, y otros 
50.000 serán licenciados el 31 de 


* diciembre de 1947, Las fuerzas 


de toda la RAF el día 1 de ju- 
lio de 1945 eran 1.115 600 hom- 
bres; e] número que se «calcu-” 
la para el 1 de enero de. 1948 
es de 306.000, 

El Ministro del Aire dijo que 
no podía dar el número tot 


de perscnal civil que había ce- 


sado en los Centros de la RAF 
en el país «entre julio de 1945 
y el momento actual, sin tener 
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que hacer muchas investigacio- 
nes; pero. el personal civil en 
taleg Centros, incluído el: Mi- 
nisterio de] Aire, había sido 
reducido como sigue: en julio 
de 1945, 100.124; en 1 de julio 
de 1946: 76.772; en julio le 
1947, 61.754. Se calcula que 
para 1 de enero de 1948 serán 
69.700. Esta última. cifra com- 


mrende unos 9.000, en 41 Regi- de 


mientos, que han sido cedidos 
“recientemente del Ministerio de 
Abastecimientos, 

De este modo, la RAF habrá 
quedado reducida en un 72,5 
por 100, y el personal civil, en 
un 39 por 100, en el mismo pe- 
rícdo. 

La dón que el Minis- 
tro dió a esta discrepancia fué 
qUe las fuerzas militares de 
este Arma aumentaron más du- 
rante Ja guerra, y que la pro- 
' porción de' las fuerzas milita- 
res y civiles de la misma era 
aún mucho más elevada . que 
antes de las' hostilidades. 

Ej Comandante Morrison po- 
dría seguir adelanté con ven- 
taja sus investigaciones. Por 
ejemplo, comparando la canti- 
dad de trabajo realizado por 
el personal militar y civil que 
ha trabajado conjuntamente en 


tareas tales como la contabili- . 


dad de haberes y equipos, el 
gasto de traslados del perso: 
na] civil y su familia y artícu: 
log caseros desde una estación 
a otra; y los gastos de proveer 
calefacción en cobertizos y ta- 
llereg donde trabaja el perso- 


nal civil, aunque en aquellos . 


puntos en que sólo trabajan 
militares y mujeres militariza- 
das no hay calefacción; y tam- 


A A A A A PP A A A PP 


cluso bombas,: 


bién como «ato interesante la 
diferencia en los haberes y ho- 
ras de trabajo entre un em-: 
pleado civi] y un hombre o una 
mujer militarizadog que hagan 
la misma labor.' 


Importante investigación mi- 
| litar, 
» 


Existe un considerable inte- 


- Té aeronáuticc en las vastas 
"series de pruebas de barcos 


considerados «como objetivos, 
que se están celebrando ahora 
en Loch Striven, con objeto de 
descubrir los efectos que las 


cargas explosivas que «estallan 


a «distintas distancias del cas- 
co ejercen en las estructuras 
navales, Se utilizan un cruce- 
ro, tres destructores británicos 


y un destructor de la antigua 


Marina alemana, además de 
cierto número de barcos más 
pequeños, 

La serie completa de prue- 
bas, plantada en 1945, está de- 


_dicada al estudio de los efec- 


tos de las distintas armas, in- 
torpedos y mi- 
nas, scbre las estructuras na” 


vales, En: algunas de las prue- 


bas que se han celebrado ya en 
la región de Portsmouth, los 
barcos fueron sometidos a im- 
partos directos. 

Aunque vivimos en la Era 
atómica, la bemba de alto po- 
der explosivo, ta] vez de mo- 
derna construcción, sigue sien- 
do el medio más ezonómico de 
hundir todos loz barecs que no 
sean los muy potentemente ar- 
majdos. Los barcos de este úl- 
timo tipo, tal vez necesiten un 
avión menos convencional, pro: 


-Cuningham figura 
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bablemente ' Sin piloto y con 
una bomba más eficaz. No de- 


bemos esperar que se publiquen. 


los resultados de las pruebas, 
pero tiene importancia que el 
público se dé cuenta de que el 
futuro de la Marina está muy 
intimamente ligado con las 
pruebas aeronavales de esta cla- 
se, Adoptando la famosa obser- 
vación «el Almirante Slattery, 
diremos: “Sólo un loco utiliza- 
ría un barco que vale un millón 
de libras si la misma labor se 
puede hacer con un avión que 


cuesta 30.000 libras.” 


El Mariscal Cuningham ha. des- 
aparecido durante un vuelo. 


Oficialmente se anuncia que 
el Mariscal del Aire sir Arthur 
entre los 
pasajeros del avión que ha des- 
aparecido entre Jas Azores y 
las Bermudas, a unos 600 kiló- 
metros al este de estas últimas 
islas. El número total de pasa- 
jeros. que llevaba el avión era 
de 23 y seis tripulantes; 16 de 
éstos son ingleses, y hay, ade” 
más,' un suizo, dos checoslova- 
cos: y cuatro sin nacionalidad. 

El avión iba pilotado por el 
Capitán D. Cotby. 


GRECIA 


Puesta a | punto del aeródromo 
de Kozani. 


La AMAG (Misión America- 
Na de Ayuda a Grecia) anun-, 


Cia el fin de los trabajos en el. 


atródromc de Kozani, en la 


Macedonia occidental. 





Se han realizado prácticas de salvamento de aviones caídos en el mar. En las fotografías se ven 
: portecmente cómo las di flotantes extraen el aparato hundido. 
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“El Martin AM-1 “Mauler” forma parte de unidades aéreas con base en a Adi Puede Uevar 


ARGENTINA 


Exposición dé la Aviación 

argentina, 

La “Semana de Aeronáutica” 
anuaz fué un gran éxito. Du- 
rante Ja semana se celebraron 
actos y banquetes, habiendo 
pruebas de vuelo para el públi- 
co en log aeródromos que ro- 


dean Buenos Aires. Al final de : 


la semana se celebró una exhi- 
-bición de vuelo en e, aeródro- 
mo de San Justo, Estai dió fin 


a la semana de vuelo, y de allí * 


en adelante quedó .abierta. la 
segunda Exhibición Aérea, en 
el centro de Buenos Aires, con 
un Parque de aviones y 
“stands” con avicnes y acceso- 
1108. 

Durante la €xhibición de 
vuelo que se celebró en San 
Justo, y a la que asistieron 
.muchísimáas personas, se efec- 
tuaron vuelos de exhibición con 
"varios planeadores y aviones 
«dde fabricación nacional, entre 
Jos qUe se contabán formiacio- 
nes de “Calquins” (dos Pratt € 
Whihney), “DL-22” . (Cheetah 
25), y: tipos importados, como 
Miles. “Magisters”, Gloster 
“Meteor” y Fiat “G-55”, 


La Exposición fué inaugura- 
da por.e] Presidente, General 
J. D. Perón, acompañado por 
el Ministro de la Guerra, el 
Secretario de Aeronáutica y 
otras altas personalidades, que 
fueron recibidos por «el Jefe de 
la Comisión Directora, el Gene- 
ral de Brigada Arístides Fre- 
des. 

Gran Bretaña estaba repre- 
sentada en e] Parque de avio- 
nes, en el que había los tipos 
siguientes: el Bristol “Freigh- 
ter”, Vickers “Viking”, 
“Lincoln”, Gloster “Meteor”, 
DH. “Dove” y un Miles “Ma- 
gister”, ¡Otros tipos extranje- 
ros erán, un “DC-3”, Beech- 
craft “Expediter”, - Beechcraft 
“Bonanza”, Fiat “G-55" y unos 
pocos aparátos de varios tipos. 
También estaban expuestos un 
“Spitfire” y un “Hurricane”. 


ESTADOS UNIDOS ” 


El “P-80”, remolcado, 


Se han hecho pruebas en 
Wright Field de. remolcar un 
“P.-80” por un “B-29”,. con ob- 
jeto de incrementar e] radio de 
acción del primero, 
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Avro' 


torpedos, cohetes o bombas, y está equipado con un motor P € W 1000, 


Cierre de. fábricas. 


La Hudson Motor Car Com- 
pany ha cerrado su fábrica 
principal por tiempo indefinido, 
en vista de lá escasez de ele- 
mentos, provocada por la huel- 
ga de 550 capataces, que dura 
Ya Una semána. Á consecuencia 
de esta decisión de la Compa- 
ñía, -7.000 obreros de montaje 


- quedan sin trabajo. 


Premio “Chaánute 1947”, 


El Comité Nacional Asesor 
de la Aeronáutica norteameri- 
cano ha otorgado el premio 
“Chanute 1947” (al piloto de 
pruebas Lawrence A. Clousing 
“por su notable contribución a 
la ciencia aeronáutica” al alcan- 
zar una velocidad equivalente 
al 86 por 100 de la de] sonido 
con un avión Lockheed “P-80” 
(Estrella Fugaz). - 


E; Republic “P-84” vuéla a 960 
kilómetros-hora, 

El avión de caza de propul- 
sión por reacción P-84 “Thun- 
dlerjet”, que. se fabrica en se- 
rie actualmente para las Fuer- 
zas Aéreas, demostró su capa- 
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El Douglas XB-42-A “Mixmaster” lleva montados bajo las alas 
dos“motores de reacción además de los otros dos que accionan 
hélices: 


cidad volando a 960 kilómetros 
por. hora en el transcurso de 
las pruebas más duras de ac- 
tuación verificadas en condi- 
ciones de combate simuladas. 
La Air Force «cursó un nuevo 
pedido de aeroplanos a la Re- 
public Aviation Corporation, en 
Farmindale, por valor de 15 
millohes de dólares, con lo que 
el número fijado para la en- 
trega se eleva a 550 en la ac- 
tualidad. 

E] “P-84” fué declarado apto 
para el servicio activo en las 
pruebas de tiry realizadas en 
la fábrica de la Casa Republic, 
¿en CUya ocasión sus armas dis- 
pararon el 75 por 100 de la 
munición de sus seis ametra- 
lladoras con una velocidad de 
un 50 por 100 mayor a la del 
tiro de.]ás armas de los 'avio- 
nes utilizados en la segunda 
guerra mundial. Los equipos de 
tierra pueden llevar a cabo to- 
talmente las operaciones de ser- 
vicio y entretenimiento del 
avión y su 'armamento 'en el 
solo espacio de media hora en- 
tre dos misiones consecutivas. 
El nuevo pedido de la Fuerza 
Aérea supone para la Repubke 
un tótal de material p:ndiente 
de entrega por valor de 78 mi- 
llones de dólares, principalmen- 
te en aviones “P-84”, y dará 
trabajo sa la fábrica: para.todo 
el año 1948 y 1949. 


Motor Allison “V1710-E-27”.. 


El ¡Allison “V1710-E-27”, úni- 
co' moter compuesto, terminado 
y probado, contratado a cua- 
tro Compañías por «el Mando 
de Materia Aéreo antes de 
abandonar el sistema, eleva la 
fuérza básica de 950 cv. a 1.040 


y reduce «el consumo de com- . 


bustible 18 por 100 hasta una 
nueva baja de 0,395 libras-ca- 


Ed 


' ¿pallos al freno-hora. Los tubos 


horizontales lleván los gases 
de “escape desdg el motor al 
turbosupercompresor de] extre- 
mo izquierdo del motor. La 
turbina está acoplada poste- 
riormente a través de la prin- 
cipal caja de engranajes, y el 
eje, al cuerpo principal o blo- 
que del motor. El aire compri- 
mido es conducido a través de 
los tubos curvos al carburador, 
y desde allí, a través «del ven- 
tilador «principal, a los colecto- 
res de toma del LOL. Las ex- 
cesivas temperaturas del gas 
de escape, de 18.000 a 19.000” 
F., han resultado demasiado 


elevadas para un funcionamien- - 


to: seguro. 
“Récord” de, “XB-46”. 


El Convair “XB-46”, bombar- 
dlero de cuatro motores de re- 
acción, estableció un nuevo 





tablecer ningún 
quedó sorprendido a] advertir 
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“record” de velocidad para 
aviones plurimotores durante 
un vuelo de entrega hasta 
Wright Field para jas pruebas 
de actuación minuciosa Siguien- 
tes a la aceptación por la Fuer- 
Za Aérea hace un mes. El bom- 
bardero hizo un promedio de 
507 millas por hora durante su 
primer vuelo desde la base aé- 
rea dde Muroc (California), has- 
ta Tinker Field (Oklahoma). 
Al día siguiente realizó un pro- 
medio de 533 millas por hora, 
de Wright Field, de Oklahoma 
City, a Dayton, Ohío, cubriendo 
lás 800 millas en una hora cua- 
renta minutos, 

El Capitán: Glen W. Edwards, 
piloto de la Fuerza Aérea, ma” 
nifestó que él no pretendió es- 
“record”, y 


que se había acercado a la 
marca establecida por los cazas 
de reacción aj] aterrizar en 
Oklahoma City. El aparato se- 
rá sometido a los vuelos de 
prueba ordinarios en Wright 
Field para d:terminar su ido-' 
neidad como tipo táctico de la 
Fuerza Aérea. 


Primer helicóptero de trans- 


porte incorporado a las AF. 


.Se ha incorporado a láig AF 
e] primer helicóptero de trans- 
porte, Piasecki HRP-1 “Res” 
cue”; fué aceptado ofícialmen- 
te por el Capitán Clayton C. 
Marcy para ser utilizado en 
la estación aeronaval de La- 


kehurst (Nueva Jersey). El 


He aquí el primer helicóptero con rotores accionados por -reacción. 
Ha sido construído por la Mac Donell Aircraft Corp. Pesa 140 kilos, 
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“Rescue” demostró su capaci- 


dad para llevar a cabo evacua-. 


ciones en masa y salvar a de- 
terminado número de personas 
de botes salvavidas, bárcos que 
p2ufragan, incendios en. bos- 
* ques, etc., manteniéndose en el 
aire la una altura de 12 metros 
aproximadamente sobre un 
punto determinado, *n tanto 
que cinco hombres ascendieron 
a “la vez por una escala sus- 
pendida de la puerta del com- 
partimiento de carga. En waso 
de necesidad, puede r:alizar la 
operación cón diez personas a 
la vez, lo que supctne un gran 
avance frente a lo conseguido 
anteriormente, cuando no podía 
operarse más que con una per- 
sona cada vez. 


Coste de fabricación de los 
nuevos Douglas. 


La Douglas 
calcula que costará quince wve- 
ces más el proyectar y fabricar 
el primer transporte bimotor 
“DC-9”, actualmente en-estudio 
de proyectación, de lo que cos- 
tó el producir el prototipo ori- 
ginal de 'la serie de' aviones de 
transporte , Douglas “DC-1”. 
Los precios de ingeniería y he- 
rramientas para los primeros 
cien “DC-9” equivaldrán a ca- 
torce veces los precios semeja” - 
tes en el primer “DC-38S”. 


También informa la Douglas. 


que el cuatrimotor “DC-6” fué 
calculado para empezar uns 
producción mínima de 200 avio- 
nes; pero los aumentos de ma- 


e 





Aircraft Co. 
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El primer helicóptero británico es el Bristol 171'; 


-Heva un motor 


Alvis “Leonsdes?, y será utilizado por la R. A. F. para dtaseniiós 
-salvamento, etc. 


no de obra y materiales han ele- 
vado el precio: calculado de 
595.000 a 670.000 dólares por 
avión, y no: parece que pueda 
mantenerse este precio de no 
producirse inicialmente, como 
mínimo,.300 aviones. Con sola- 
mente tres cuartas partes de los 
200 aviones originalmente pro- 
yectados: y hoy vendidos, pensan- 
do entregarse los últimos para 
la primavera próxima, Ja Dou- 
glas calcula que las pérdidas de 
la Compañía para esa fecha, en 
lo referente a este modelo, serán 
de unos 30 millones de dólares. 


Servicio Aeronaval de 
portes, 


Todos” loz aviones cuatrimo- 
tores del Servicio Aeronaval de 
Transportes estarán equipados 
Con Un nuevo tipo de aparato 
“radar”, destinado a propor- 
cionar a los pilotos una verda- 


dera seguridad en la navega- 


. a 


«e 
e 


Modelo reducido de iiidavión con el cual la Conváir soluciona pno- 
blemas de ingeniería relacionados con sus aviones. Está dis gido 
por radio, 
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Trans- 


Ción cuando vuelen a ciegas S0- 
bre un terreno peligroso. 
Conocido bajo el nombre de 
ABS-42", el nuevo aparato 
“railar” está construído por la 


' Houston Corporation, de Los 


Angeles, la cual ha conseguido 
un pedido de cien aparatos por 
un valor de un millón de dóla- 


res, los cuales serán utilizados : 


por los aviones de la NACS. 
Se trata de la obtención dell 
proyesto de investigación con- 
junta entre la Marina y las !í-- 
neag aéreas americanas para el 
desarrollo de aparatos “radar” 
para las líneas aéreas. 


GRAÑ BRETAÑA 
Pruebas del Bristol] “Theseus”. 


Los motores Bristol “The- 
seus” a turbina-hélice han sido' 
probados en vuelo con verdade- 
ro éxito. El Ministro de Abas-- 
tecimientos inglés, impresionado- 
favorablemente por los resuita- 
dos, sumamente prometedores,. 


de este motor, ha dado órdenes 
.para que sea puesto en produc- 


ción. En el curso de la prueba. 
el motor estuvo en marcha de- 
modo irreprochable ciento vein- 
tisiete horas, y después de efec- 
tuado. el despiece no se observó- 


casi indicación ninguna de des- 


gaste o de piezas desviadas. 

El “Theseus”, instalado para. 
tal prueba a bordo de un Avro: 
“Lincoln” de bombardeo, (pre: 
senta una notable pureza de Jí-- 


'neas, sin proyección alguna, ex- 


cepto la tubería de cola para el 
chorro, que produce, aproxima- 
damente, una quinta parte del 
empuje total, obteniéndose las:, 
otras cuatro quintas partes por: 


“medio de la hélice a cuatro pa-- 


las. En su conjunto desarrollarr 
el equivalente de 2,700 cv. a 
487 :-kms/h. Esta combinaciótrr 
de hélice actuada por turbina: 


» 
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y de chorro, que funciona con 


'mayor suavidad y es más silen- 
-“ciosa que el motor a movimiento 
alternativo, ofrecerá mna como- 
-<didad mayor para el viajero en 
un futuro próximo. Ed consumo 
«de combustible va mejorándose 
de modo constante, y es proba- 
ble que con el desarrollo inten- 
:so que se opera en la: actuali- 
dad, el motor a turbina-hélice 


venga a ser tan económico «cos. *. 


mo el motor a movimiento al- 


ternativo, especialmente en los. 


vuelos de cierta extensión. 
El Fairey “Gyrodyne” vuela. 


El Fairey “Gyrodine” Ha rea- 
lizado con éxito su primer vue- 
lo. Se recordará lleva un mo- 

. tor que Mueve una hélice trac- 


tora corriente. Como resultado' 


de esta” disposición, el “Gyro- 
dyne”, que puede despegar, ele- 
varse y aterrizar como un he- 
licóptero, puede realizar el vue- 
lo de crucero como un «autogi- 
ro; es decir, gbteniendo su im- 
pulso de traslición de la héli- 


<e y su sustentación del movi- 


miento autogiratorio de las p2- 
las de 'su rotor. El “Gyrodyne” 
se. contaba entre los apara- 
tos expuestos estáticamente en 
Radlett. 


Exportación de aviones. 


Las exportaciones de aviones 
-del Reino Unido a los Dominios 
desde” el mes de enero al de 


* > , 
”. ev E 


2. «e 
más 


O 





octubre de 1947 se elevan a un 


* total de 2.094.000 Jibras, según 


manifiesta la Cámara de Co- 


_mercio: La India y el Pakistán 


figuran en dicha cifra con 
654 000 libras. Durante el mis- 
mo período de tiempo, se ven- 
dieron a la Argentina aviores 


“por valor de 2.579000 libras, 


y a Turquía por valor «de 
1:601.000, El tota] de ventas a 
países extranjeros fué de li- 
bras 8.892.000, incluyendo ven- 


''tas "por valor de 1.000 libras 
- cada una a la Arabia Saudi- 


ta, Estados Un:des y Uruguay. 
El total general de ventas a 
todos log. países asciende de 


.€Sta forma a unos 11 millones 


de. OTAS 


Descenso de Ja producción. 


El Ministerio de Abasteci- 
mientos ha declarado. que e€n 
los seig meses que finalizaron 
el 30 de septiembre se.calcula 
que el trabajo realizado en las 
principales fábricas de avicnes 
hia disminuído .en «un 4,2 
por 100. 


Nuevo bombardero de seis 
motores, 


Un nuevo bombardero ultra- 
pesado propulsado por seis mo- 
toreg será puesto pronto en 
servicio por las Reales Fuerzas 
Aéreas, según escribe el. “Dai- 


e 


Pruebas estáticas del moderno turborreáctor. Boeing “500”, des- 
0 votado por «hicha firma pora aviones sin piloto o proyeciles 
E telegauriados. 
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ly Graphic”. Se trata de un 
aparato capaz de transportar 
una bomba atómica de tres to- 
neládas y media de peso, y una 
velccidad de crucero de 830 ki- 
lómetros por hora aproximiada- 
mente, El periódico precisa que“ 


-Cuatro de estos bombarderos 


efectuarán próximamente vue- 
los de ensayo. 


Polémica sobre cazas hidro- 
aviones, 


El caza hidroavión con dos 
motores de reacción de la Con- 
solidated está casi terminado, 
y las noticias que tenemos in- 
dican que el avión utilizará 
turbinas “Westinghouse 23-C”, 
de cerriente axil de 1,350 kilo- 
gramos, de - impulso. «estático. 
El periódico americano “Aero 
Digest”, al dar esta noticia lle- 
ga a la sorprendente conclu- 
sión de que la Consolidated 
tendrá un margen definitivo 
sobre las características del 
“Saund:rs-Roe A. I.”, porque 
log reactores “Westinghouse” 
contarán con un impulso equi- 


valente a 1.575 kilogramos de 


impulso estático en un futuro 
poco preciso. Por ctra parte, el 
Metrovick “Berly II” está «cla- 
sificado ya con 1.800 kilogra- 
mos de imipulso estático, y no 
existe razón para supon:r que 
el “Metroviek” no continúe 
manteniéndose delante del 
“Westinghouse”. 

Otro de jos.factorzs a favor 
del “Westinghouse” es que el 
diámetro es de 60 centímetros 
frente a los 93 centímetros «del 
“Metrovick”, Este argumento 
apenas es válido—dicen lcs in- 
g.eses—, Ya que la anchura del 
hidro “Saunders Roe” ha sido 
impuesta, ey su mayor parte, 
por as características del cas- 
co, y es poco probable que se 
hubiera obt:nide ninguna ven- ' 
taja material con motores de 
menor diámetro. Se dice que el 
peso del “Westinghouse” es 
menor de 540 kilogramos, fren-- 
te la les: 787 de] otro; «pero 
esta diferencia ejercerá un 
efecto insignificante en las ca- - 
racterísticas. 

En conjunto Se tiene la im- 


presión en Inglaterra de que 


los 450 kilogramos «de impulso 
del hidroavión “Saunders Roe” 


-deberá darle un margen útil 


sobre la Consclidated cuando 
salga este último. 
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Aspecto que presenta el «aeropuerto Mac Arthur, de Sayville, L. 1. N. Y.; en primer término se 
pueden ver los hangares de servicio de revisión montados por la Lockheed. 


ARGENTINA 


Creación del Instituto de Dere- 


cho Aeronáutico. 


En la República Argentina 
se ha dictado por el Poder Eje- 
cutivo un Decreto «disponiendo 
la creación del Instituto de De- 
recho Aeronáutico de la Na- 
ción. ; 0 i 

Serán funciones peculiares 
«le] mismo las siguientes: 

2) "Estudiar e  investirar 
profundamente todas Jás ramas 
del Derecho "aeronáutico en loz 


asptctos naciona] o internacio-. 


nal. 

b) Formar técnicos esp+cia- 
lizados, en un sentido orgánico 
. e integral. . E 

c) Evacuar las consultas 
que se ]e formulen sobre obje- 
tos de su especialidad. 

d) ¡Mantener correspondcr- 
cia de orden jurídico aéreo con 
otros institutos u oficinas na- 
cionales e internacionales -que 
persigan un parecido fin, 

e) Fomentar la difusión y 
preparar publicaciones científi- 
cas que contribuyan «a desarro- 
llar esta rama de] Derecho, 

- F), Realizar otros actos com- 
plementarios del fin persegui- 
do que no estén expresamente 
comprendidos en los incisos an- 
teriores. 


El Acro Club Argentino cum- 
plió su XL aniversario, 


El. Aére Club Argentino 
cumplió cuarenta años de exis- 


. tencia. Con sede en Buenos 


Altres, es una «de las más vie- 
jas instituciones de la azro- 
náutica argentina, pues inició 
sus actividades en e] año 1908, 
y a pesar de numerosas dificul- 
tades que debió supirar en el 
transcurzo de su existencia, ha 


cumplido su misión: pr:parar 


pilotos. civiles y difundir la con- 
ciencia aeronáutica, Ya en el 
año 1914, el 10 de febr:ro, el 


" ingeniero Jorge Newbery, uti- 


lizando un avión “Morane Soul- 
nier”, logró alcanzar 6.225 me- 
tros de altura, La Fideración 
Aeronáutica Internacional] de- 
claró más tarde dicha marca 
“récord” mundial de altura; "En 
el año anterior, la institución 
registró poco menos de 10.000 
horas -de vuelo y 40,000 ate- 
rrizajes. Registra a la vez 350 
pilotos en actividad de vuelo, 
y actualmente - se encuentran 
inscritos €n €lla 180 alumnos 


para efectuar el curso de pi-. 
lotaje durante ej año que..aca-' 


ba de iniciarse, La instrucción 
de vuelo la realizan las siguien- 
tes personas: Jefe de pilota- 


_Je, Suboficia] principal Ricardo 
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Chidichimo; instructores, s:ño-- 
res Jorge Mercado, Jucardo 
Alvarez y Gabriel Miranda, y 
en carácter de ¡instructor ho- 
norario actúa el señor Luis 


González Moreno, mizmbro de 


la Comisión directiva, 


$ i 
Actividades ¡aeronáuticas argem-- 
tinas entre llos año; 1945-47. 
En breve aparec:.rá en Bue- 
nos Aires la Memoria de las 
actividades «de la: Aviación ar- 
gentina, dedicada al tercer ani- 
versario de la creación de la' 
Secretaría de Aeronáutica, que, 
como ss sabe, tiene jerarquía 
de Ministeric. La Memoria ha. 
sido encarada, en su presenta- 
ción bibliográfica, sus ilustra- 


.ciones, redacción, fotografías y 


gráficos estadísticos y «Jemos- 
trativos, con características que 
implican una revelación en ma- 
teria de publicaciones oficiales, . 
habiénidose excluido toda men- 
ción de carácter personal para,. 
en cambio, contribuir a la ame- 
nidad de su lectura, de forma. 
que pus£dan interesar todos los ' 
temas tratados en sus' páginas, 


desde el técnico hasta el lego 


¿ 


eh *- materia “aeronáutica Per 
ello, dicha publicación, oficial- 
mente designada como Memo-- 


* Yia extraordinaria de la Secre- 


taría de Aeronáutica, es en 
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« malidad un álbum que refleja 
la importancia de “¿a Aeronáu- 
tica nacional al servicio del 
país”, y ta] es su título. Posee- 
rá dicha Memoria fotografías 
de gran mérito artístico, ade- 
'más de “artículos e informacio- 
"nes originales sobre temas has- 
ta ahora ¡inéditos o poco cono- 
«cidos, En síntesis, puide decir- 
-se que el álbum proyecta, como 
lo pudiera hactr un film do- 
«cumental, la vida aeronáutica 
:argentina a través de log últi- 
_mos tres años y la labor cum- 
“plida por quienes tuviercn bajo 
-su responsabilidad la reestruc- 
turación de la ' Aviación nacio- 
na] - bajo formas autónomas, 
como asimismo anticipar las 
“r:alizaciones contempladas en 
el Plan Quinquenal. 


Convenio con Francia. 


Un Convenig Aéreo franco- 
«argentino ha sido - firmado en el 
"Ministerio de Asuntos Exterio- 
ris francés, Por parte argen- 
tina, estampó su firma e] Em- 
:bajador, y por Francia, los Mi- 
nistros de Asuntos Exteriores y 
«Obras Públicas y Transportes. 

Según noticias recogidas por 
la Agencia: United Press, el 
Convenio regula el tráfico aé- 
“reo entre los dos paízes y se 
basa en las “cinco libertades” 
de lag Bermudas. En éj se es- 
tablecen las condiciones de 
competencia y 





mutua ayuda 
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Awvioneta francesa SIPA-90, vencedora del concurso de aviones de 
dos plazas y 75 cv. de potencia, celebrado a últimos del año pasado, 


' para el desarrollo de la línea 


París - Buenos Aires, Durante 
un mes ha permarecido en Pa- 
rís, negociando este Acuerdo, 
una Delegación argentina pre- 
sidida por el señor Ferreira, 


- 


EGIPTO 


Participación ¡jm el Congreso 
de Aviación Civil 


E¡ Gobierno egipcio ha acor- 
dado tomar parte en el Con- 
gréso mundial] de Aviación Ci- 
vil, 


Pruebas poclondhs por los técnicos de la Boeing pora lograr un sis- 
tema de iluminación interior de los instrumen;os sin destumbra- 


miento. 
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ESTADOS UNIDOS 


Ha fallecido Orville Wright. 


-Orville Wright, que con su 
hermano Wilbur están consi:- 
derados como los inventores del 
aeroplano, ha fallecido en el 
hospital de Miami. Tenía ste- 
teta y seis años de edad. 


Noticias de helicópteros. 


Leslie L, Irvin, presidente 
de la Irvin-Bell Helicopter Sa- 
les, Ltd., telegrafió a la Bell 


. Aircraft de ésta lo. siguiente: 


“Primer cruce del Cana] en 
helicóptero, el ¡jueves 28 de 
septiembre.” El vuelo se 'reali- 
ZÓ cuando la Irvin-Bell envió 
sus helicópteros = Bélgica para 
de demostraciones, 
primero en Bruselas y después 
en Antwerp, con otros vuelos 
a reálizar en Holanda y Suiza. 


— Tras firmar un contrato 
con Ja Helicopter Air Services 
para la inspección de 2.000 ki- 
lómetros de tendido alámbrico, 
la Public Service Company of 
Ncrthers Illinoig anunció que 
los helicópteros sustituirán a 
las “patrullas de a pie” en las 
inspecciones de tendidos de 
alta tensión. La inspección ge- 
nera puede realizarse g una 
velocidad de 73 kilómetros por 
hora, presentando para el ins” 
pector la ventaja adicional de 
pcder ver la parte superior de . 
los aislariores, que es €l lugar 
en que Se produce la mayor 
parte de las averías, 
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Veleros en el campo de Gessenay-Gstaud (Suiza) durante una de 
las reuniones celebradas por los aficionados a dicho deporte. 


— En Ontario, Nueva York, 
un helicóptero ge mantuvo en 
el aire por espacio de cuatro 


horas, salvando casi 400 tone-” 
ladas de tomates aá punto de 


perderse a cáusa de la helada 
y la temperatura excesivamen- 
te baja, Tuvo lugar e] hecho el 
1 dea octubre, y el helicóptero 
hizo subir la temperatura des- 
de los cuatro bajo cero a los 
cero grados, insuflando aire ca- 
liente, y evitó la helada man- 
teniendo el airz en agitación. * 


GRAN BRETAÑA 
La Era de la enseñanza gérea. 


Millares de escolares han vi- 
sitado durante las últimas Na- 
vidades la Exposición Rutas 
"del Aire, organizada por la 
Real Sociedad Gecgráfica en 
Londres, la cual fué patrocina- 
da: por el Ministerio de 'Avia- 
ción Civil y las Compañías. de 
Aviación. | 

Durante algunos años, las 
Compañías de Aviación ameri- 
canas habían venido fomentan- 
de lo que ellas denominaban 
Era de la Geografía aérea, 
manteniendo d:partamentos de 
formación y educación, y pro- 
porcionando asimismo, tanto a 
las escuelas como a lcs maes- 
tros, todo género de informa- 
ciones y material sobre este as- 
piecto. En Inglaterra ha sido 
ésta la primera vez que se ha 
hecho algo pargcido con igual 
carácter, bajo la iniciativa de 
la B. O, A, C., que ha creado 
también una sección educativa 
aérea para la infancia, 


La Exposición ha tenido in- 
terés, bajo dos aspectos en 
particular: por demostrar la 
posibilidad de un nuevo siste- 
ma pedagógico de la Geogra- 
fía, a la vez que «divulgar có- 
mo es el manejo de una línea 
aérea, E] estudio de la Gtogra- 
fía hasta ahora venía locali- 
zándose €n tierra y las rutas 
marítimas mundiáles. Pero la 
Exposición de referencia ha 
venido a señalar las rutas aé- 
reas tal como aparecen ahora y 
lo que pueden ser en el futuro. 

En cuanto al sistema de or- 
ganización de una Compañía 
aérea, ha sido descrito en la 


A 
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Exposición con todo detalle, así 
como también la forma en que 
se planeta y proyecta la crea- 
ción de una ruta :o s:rvicio, el 
balance, tanto técnico como co- 
miercial y geográfico, y diver- 
sas otras particularidades del 
funcionamiento. En otras' sec- 
ciones de la Exposición se mos- 
traban las principales” ayudas 
a la navegación, con un apara- 
to GEE de sistema de navega- 
ción “a ciegas”, con el cual los 
visitantes podían darse cuenta 
de este procedimiento, de tan 
vita] importancia en la seguri- 


- dad aérea, . 


Todos los datos de población, 
topografía y comercid fueron 
calculados sobre la base de que 
la* Europa occidental se consi- 
dere el punto radial de jas ru- 
tas déreas mundiales. 


' Datos meteorológicos. 


La Sección de Instrumentos 
de la Oficina Meteorológica es- 
tá construyendo glcbos de son- 


, dey capaces de llevar un kilo- 


gramo de instrumentos meteo- 
rológicos hasta una altura de 
30,000 metros. ¡Carcisgton su- 
pone que estos globos tendrán 
que pesar 10 kilogramos y ser 
capaces de llegar y alcanzar un 
diámetro de 12 metros; pero 
lag pruebas preliminares se 
han hecho con globos que pe- 
san 4,5 kilogramos, uno de los 
cuales alcanzó la altitud de- 
seada. ' 


Vista aérea del aeropuerto de Zurich-Kloten, maygurado al tná- 
fico el día 22 de noviembre último. El primer avión que aterrizó 


fué un “DC-3”. 
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La labor de la ¡Pección de 
Instrumentos, cuya historia se 
remonta hasta el año 1905, se 
describe en el último número 
de la “Revista Meteorológica”. 
Entre los artículos más cortos 
hay uno acerca del clima de 
Londres,' donde las temperatu- 
ras medias del verano han des- 
cendido 3” desde ej año 1800, 
probablemente a causa de que 
entonces los «vientos predomi- 
nantes procedían del Sur, pero 
que desde esa' fecha han cam- 
biado hacia el Oeste. Es curio- 
so saber que el viento predo- 
minante actual, el SO., sólo se 
estableció hacia el año de 1901. 


Doce" millones de ¡millas ¡en ¡vue- 
- Jos trasatlánticos. 


Logs servicios denominados 
Las Rutas del Pájaro, de la 
Compañía B. O. A, C. (British 
Overseas Airways Corpora- 
tion), llevan ya registrados un 
total superior a los doce mi- 
llones de millas —unos dieci- 
nueve millones gle kilómetros— 
en sus vuelos ag través del 
Atlántico norte, por donde cru- 
zan sus rutas a Norteamérica. 
Está ruta fué adoptada duran- 
te la guerra, para fines de 
abastecimiento —en e] invier- 
no de 1941—, cubriéndose en- 
tonces con aparatos de tipo 
“Liberator”, que hacían tres 


veces por “semana el recorrido 
de ida y vuelta entre Londres 
y Montreal (Canadá), trans- 
portando correo y carga. Hasta 
la fecha se llevan ya registra- 
dos unos 2.750 vuelos, Además, 
los aparatos “Constellation” de 
La Ruta del Pájaro, en la ac- 
tualidad transportan servicio de 
pasajeros a Nusva York y 
Montreal, habiendo efectuado 
725 travesías y un tota] de más 
de tres millones de millas de 


vuelos trasatlánticos. 


Un “récord” del “Tudor”. 


La B. $. A. A. estableció una 
nueva marca “dle vuglo comer- 
cial el día 11 de noviembre, 
cuando e] “Star Tiger”, segun- 
do de los aviones Avro “Tu- 
dor IV”, de la Corporaticn, 
realizó el vuelo sin escalas des- 
de Bermudas a Londres, cu- 
briendo' la distancia de 8.568 
kilómetros en 11,48 horas, a 
una media de 500 kilómetros 
por hora, 

E] Capitán A. G. Store, Di- 
recter de Operaciones de la 
B. S. A. A., mandaba el apa” 
rato, 

El “Star Tiger” hacía su prl- 
mer vuelo comercial después de 
Jraber sido entregado a la Cor- 
_poration poco tiempo antes. 
Junto cótn el “Star Lion”, los 
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Clase de “Stratocruiser”. En ella los alumnos estudian las insta- 


laciones que lleva dicho aparato, y 


y que funcionan igual que en la 


realidad. 
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dos aviones mantienen un ser- 


vicio semanal] al mar Caribe,. 


operando cada uno de ellos en 


semanas alternas. En ej vuelo: 
que estableció la marcha se lle- 


varon ocho pasájeros, y tene-: 
mos entendido quese. vió fa- 
vorecido por un fuerte viento» 
de cola, El menor tiempo esta- 
blecido anteriormente en esta: 
ruta era de 13,26 horas. 


Manuales de rutas. 


E] constante aumento en las. 


instalaciones que suministran 
ayudas de radio y. “radar” a la. 
navegación aérea ha dado ma- 
yor importancia a aquellas pu- 
bligaciones que proporcionan. 
detalles de tales facilidades en. 
forma descriptiva. para uso de 
los pilotes y tripulaciones, 
Diversas autoridades  aero-- 
náuticas, táles como la IATA,. 
la RAF y algunas líneas aé- 
reas, han examinado la cues” 
tión de recopilar tales informa-- 
ciones en forma que supriman 
el antiguo método de las “en- 
miendas manuscritas”, ya que: 
ello supone para el que haya. 
de emplear tales manuales 


atender constantemente a la 


añadidura de las innovaciones. 
o correcciones a medida que se 
produzcan: 

Durante la' guerra, algunos. 
de los Mandcs de la. RAF, co-- 
mo los del Servicio de Trans- 
portes, recopilaron Sus propios: 
libros de rutas de las líneas 
principales (con las señales de 


enmiendas y los sumarios se-! 


manales; lo cual, además de 


. ser muy laborioso, dificultaba. 


el manejo de cada volumen, y* 
a menudo resultaba que no se 
registraban todas lás enmien-- 
das ¡por negligencia, o que las. 
que se registraban resultaban 
legibles). . 

Pcco después, sin: embargo- 
—en 1945—, todás aquellas no- 
tas fueron rucopiladas en una 
publicación que recibió el nom-- 
bre de “Ranad”' (documentos 
sobre ayuda a la: navegación 
aérea y rutas de aeródromos), 
que estaba al día ccn las emi-- 
siones de ]os follétos registra- 
dores de cambios principales. 
ocurridos, y con lag diversas 
hojás sueltas dé cada sección 
hacía posible compilar un libro: 
de rutas para cualquier caso, 
mediante aquella selección de: 
las hojas cambiables.. 
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El 4 de octubre de 1941 (1), el Sar- 


.£gento Frantz abatía con una ametrallado- - 


ra Hotchkiss un avión alemán. La haza- 
na de Frantz y de su ametrallador Que- 
nault constituye el primer combate aéreo. 
-Hay que recordar un punto importante: la 
“victoria de Frantz fué obtenida con ametra- 
.lMNadora. El 1 de abril de 1915, Garros, con 
un monoplano Morane et Saulnier, equi- 
:pado con una ametralladora Hotchkies, que 
esta vez disparaba a través de la hélice, re- 
'novaba la hazaña de Frantz. 


En nuestros días, 
-Sólo las armas de cadencia rápida permiten 
tocar un avión. En 1914 no era así. Gilbert, 
«entre 1914 y 1915, abatió tres aviones ale- 
“manes, y esto únicamente con mosquetón. 
El día en que Garros tuvo la idea de ser- 
virse de una ametralladora fija que dispa- 
rase a través de la hélice, apuntando el pi- 
loto al avión con sus mandos, ese día dotó 
a la Aviación con el progreso técnico ne- 
-cesario para una evolución rápida del com- 
bate aéreo. Las tres victorias de Garros en 
menos de quince días resolvieron definiti- 
vamente el prodlema. Había nacido el avión 
-de caza. 


(1) Los hechos históricos de este estudio se 
-han sacado en su mayor (parte de la obra de 
-Pierre Belleroche: “Historia del combate aéreo”. 


parece evidente que 


evolución 


dl 


La 


del 


combate. aéreo 


- 


- Por el Capitán ROUQUETTE 


¿ 
(De Forces Atriennes Frangatses,) 


a 


Este estudio tiene por objeto despejar las 
leyes fundamentales del combate aéreo. 
Acaso parezca prematuro en nuestra época 


revolucionaria fijar, o al menos prever, los 


aspectos de los combates futuros; pero no 
debemos olvidar que, sean cuales fueren los 
progresos técnicos, los principios serán 
siempre ciertos. Los infantes, cuya expe- 
riencia guerrera se remonta a los tiempos 
históricos, han admitido siempre un deter- 
minado número de principios. Sólo ha cam- 
biado su enunciado o su presentación. * 


Historia del combate aéreo de 1914-1918. 


En 1914 nadie creía en el combate aéreo. 
EFG. C. G. alemán precisaba en una nota 
fechada el 1 de octubre de 1914: “El com- 
bate aéreo tal como los periodistas y los 
románticos lo han imaginado, no es sino un 
mito. La misión del observador consiste en 
observar y no en batirse.” La última frase 
conservará siempre su valor. Pero la au- 
sencia del avión de:caza explica la no exis- 
tencia del combate aéreo. La creación de la 
Aviación de caza continuará siendo siem- 
pre la gran gloria unida al nombre de 
Garros. Puesto que la misión del observa- 
dor consiste en observar, la del nuevo "caza 
consistirá en combatir y en destruir. Des- 


de esta fecha se hace sentir la necesidad 
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de la superioridad aérea. Para luchar con- 
tra el caza, que amenazaba a todos los avio- 
nes, automáticamente se apeló al caza, Si el 
avión de observación, y después el de bom- 
bardeo, intentaron defenderse mediante *] 
empleo de la ametralladora, se dió uno cuen- 
ta rápidamente de que la mejor protección 
consistia en barrer el cielo” de todo avión 
enemigo, 


La aparición de los aviones Fokker, en 
octubre de' 1915, señala la primera mani- 
'festación importante de la Aviación de 
caza enemiga. Este pequeño avión, el más 
rápido de la época, tenia la enorme. venta- 
ja técnica de disparar a través de la hélice; 
pero esta vez la ametralladora era sinero- 
nizada. De octubre a diciembre de 1915, sólo 
en el sector inglés, los alemanes abatieron 
20 aviones ingleses, Pérdida' considerable, 
si se tiene en cuenta que la Aviación ingle- 
sa de la época sólo contaba con un cente- 
nar de aviones, Este progreso técnico fué 
tal, que :la Aviación alemana continuará 
siendo dueña del cielo durante casi todo el 
año de 1916, 


Cierto que los franceses reaccionaron con 
el “Nieuport-13”; pero la ametralladora Le- 
wis disparaba por encima de la hélice, y el 
tambor de la Lewis sólo contenía 47 cartu- 
chos. Sin embargo, demostraron ser unos 
adversarios, si no temibles, al menos, serios. | 


A esta superioridad técnica, los alemanes 
aportaron una “importante modificación en 
la maniobra. Si Pegoud fué el primero en 
realizar el “looping” (rizo), nuestros nue- 
vos cazas no conocian prácticamente sino 
el viraje. El capitán Immelmann, el “as” ale- 
mán, va a crear una maniobra que después 
se ha convertido en clásica y que llevará su 
nombre. Immelmann se lanzaba en picado 
sobre su adversario, disparaba, y gracias a 
la velocidad alcanzada, tomaba inmediata- 
mente nueva altura mediante un viraje de 
subida. Esta nueva toma rápida de altu- 
ra le permitía renovar su ataque. 


Para luchar contra la superioridad en la 
técnica y en la maniobra de los alemanes, 
los Aliados modificaron su táctica. Puesto 
que en igualdad de uno contra uno, el ale- 
mán era superior, se le opuso el vuelo en 
formación. Ánte la hecatombe de nuestros 
aviones de observación, se tomó .la deci- 
sión de protegerlos mediante escuadrillas 
de caza. Así es que en febrero de 1916 el 
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«reconocimiento inglés sobre Valenciennes- 


se ejecutó con doce aviones, Los franceses,.' 
siempre con la misma finalidad, organiza- 
ron luego grupos de combate de cuatro es- 
cuadrillas mixtas de seis “Nieuport” de 
caza y de tres “Caudron” de observación 
cada una. Poco a poco, la Aviación iba to- 
mando forma, A principios de 1917, el avión 
de caza se generaliza. El combate aéreo tie- 
ne ya su historia, Hemos visto aparecer la 
maniobra (Immelmann, vuelo en forma:- 
ción). una táctica (protección de los avio-- 
nes de observación), y Sobre todo, el au- > 
mento de la potencia de tiro (ametrallado-- 
ra fija disparando en el eje, ametralladora 
sincronizada). La interdependencia de es-- 
tos aspectos del combate aéreo, los estu- 
dios realizados para alcanzar perfécciona:- 
mientos, tendrán desde ahora una profunda 
influencia sobre el combate aéreo, 


Hasta ahora no hemos hablado de la ve- 
locidad. En nuestra época, los aviones de: 
1916 nos parece que marchan lentamente.. 
Para 1916 iban de prisa, y sobre todo, los- 
desvios de velocidad eran débiles. La velo-- 


* cidad ha sido el gran factor del combate 


sobre el cual los ingenieros más se han in- 
clinado. ¿Por qué? La razón es muy sen- 
cilla, y Garros ha sido el primero en de, 
cirlo: “El avión de combate aéreo es un 
aparato capaz de alcanzar en altura y en 
velocidad a todos. los aviones enemigos. y: 
de imponerles, mediante una manejabilidad 
superior, las maniobras más adecuadas para 
atacarle.”” Más tarde se dirá: “El que sea 
dueño de la altura, es dueño del combate.” 
Para el caza que ve a un enemigo, el pro- 
blema consiste en alcanzarle, de donde la 
necesidad de ir más de prisa que él. Si es 
sorprendido, podrá sustraerse más fácilmen- 
te, y en su consecuencia, limitar los destro- 
zos. En esta época, para aumentar esta ve- 
locidad, hay'un solo método: aumentar la 
potencia de los motores, El combate aéreo,. 
en el transcurso de los años que Se suce- 
derán, se aplicará a fondo en el perfeccio-- 
namiento de estos tres parámetros: la ma- 
niobra, la velocidad y el armamento, 


Si en el transcurso del verano de 1916 los. 
Aliados concibieron un sistema de sincro- 
nización. y si los ingleses descubrieron el 
montaje de la ametralladora. sobre una. 
torre que aumenta los medios de defensa. 
de los aviones de reconocimiento y de bom- 


136 A 


Número 87 


bardeo, los alemanes alcanzaron nuevamen- 
te la ventaja en el transcurso del invierno 
de 1916. Sus nuevos aviones :: el “Halbers- 
tadt” y el “Albatros” iban provistos de dos 
ametralladoras sincronizadas. La situación 
se hizo trágica en el transcurso de la pri- 
mavera de 1917: del 4 al 9 de abril de 1917 


fueron “abatidos” 75 aviones ingleses. Los 


Aliados parecian abocados a una catástro- 


fe, tanto más que una nueva táctica debía 
dar un mejor rendimiento a la caza alema- 
na. Después de que el célebre Capitán Boel- 
ke habia sido el creador de las “Escuadrillas 
de caza” (escuadrillas de caza constituidas 
por pilotos seleccionados, que operaban en 
grupos de seis), el Capitán von Richtotfen 


desarrolló el procedimiento hasta consti- 


- tuir una escuadra de 36 y hasta de 72 avio- 
nes. Dispuestos en un punto del frente, con 
su número limpiaban el cielo. Los ingleses 
le llamaron a esta formación el “Circo”. 
Distribuidos en diversos pisos, desgraciado 
del que se dejase seducir. El 26 de junio, 
94 cazas se engancharon, y el 11 de sep- 
tiembre, nuestro Guynemer, “ás” y especia- 
lista de la caza individual, caía victima de 
esta nueva táctica del grupo. 


Dueños del armamento, después de ía 
'maniobra por el empleo del número, los ale- 
manes parecían tener que ser invencibles. 
“Los Aliados, batidos en estos dos terrenos, 
iban a resarcirse, afortunadamente, con. la 
velocidad. 


Los ingenieros franceses sacaron, A fines 
de 1916, los motores Hispano, de 150 a 200 
caballos, que dieron a los “Spad XII” y a 


los “S, E. 5”, ingleses, velocidades del or- 


den de los 190 a 200 kilómetros. Con un 
armamento de dos ametralladoras, pero con 
uná velocidad superior, rápidamente saca- 
ron ventaja a los alemanes. Esta carrera de 
potencia continuó en Francia, en la cual la 


Hispano Hegará, al terminarse -la guerra, A ' 


construir un motor de 400 cv. Los alema- 
nes, distanciados. en la cuestión de los mo- 
tores, concentraron sus esfuerzos sobre el 
mejoramiento aerodinámico, y en 1918, el 
Fokker “D-VII”, con un motor de 180 cv., 
volaba tan de prisa como el “Spad”, ascen- 
día más de prisa y viraba mejor. Pero el 
peligro era ya más débil, estando inunda- 
dos los alemanes por el número: En 1918, 
los Aliados son prácticamente dueños del 
cielo. 
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Concepción del combate aéreo de 1919 a 1936.. 


Parece que desde ahora pudiéramos dar 
una definición del combate aéreo. El com-- 
bate aéreo, para un caza, es un conjunto de: 
maniobras, cuyo objetivo final es el tiro. 
Cuando se distingue al avión enemigo, el 
piloto, mediante una serie de maniobras, se: 
acerca a él, tratando de no"ser visto. Me- 
diante otra maniobra (por ejemplo, la ma- 
niobra de Immelmann), el piloto se coloca 
a distancia de tiro, dispara y, mediante una 
nueva “maniobra, se coloca en posición de 
renovar su ataque o interrumpir el comba- 
te. Esto debe ejecutarse con la preocupa- 
ción de meter en su juego el número má- 
ximo de triunfos (sorpresa, rapidez, etc.) 
para abatir al adversario sin ser alcanzado: 
personalmente. | | 


Para un avión multiplaza (avión de obser-- 
vación o de: bombardeo), el combate aéreo, 
por paradójico que eso pueda parecer, con- 
siste en evitarlo, pues, como decía la nota. 
alemana, su misión principal consiste en 
observar o en bombardear, y no en batir- 
se. Cuando el combate es inevitable, el mul- 
tiplaza se defiende mediante la maniobra 
(vuelo en formación) y mediante el fuego: 
de ametralladora. 


Por tanto, en el transcurso de este re- 
sumen histórico rápido, hemos visto despe- 
jarse las tres condiciones. esenciales “del 
combate aéreo: la maniobra, el tiro (arma- 
mento), la velocidad. Sea cual fuere la im- 
portancia de-estos tres elementos, es pré- 
ciso no olvidar que durante. la guerra de 
1914-1918, el valor de los miétodos y el de 
los pilotos han desempeñado un gran papel 
en las victorias alcanzadas, Mucho más que 
todos los otros, el combate aéreo se distin- 
gue profundamente por las cualidades “del 
piloto (maniobra y tiro). Hemos visto que 


si los alemanes han creado cierto número 


de maniobras, bien individuales (Immel- 
mann), bien por grupos (von Richtoffen), 
los Aliados, y en particular los franceses, 
han continuado cifrando toda su aténción 
en el combate individual. Fonck, en una epo- 
ca en que el vuelo en grupo. era el medio 
normal de combate, se ha permitido, desde 
mediados de 1917 al armistitio, abatir oficial-' 
mente 75 aviones sin que su aparato reci- 
biera una sola bala. Esto puede parecer ex- 
traordinario; pero Fonck.ha obtenido este 
magnífico resultado gracias a un conoci- 
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Aparatos de caza Lightning, “P-38”, de las Fuerzas Aéreas americanas. El Grupo de que formaban 
ON parte dermbó en una sola acción, que duró tres días, 42 cazas “Ceros” japoneses. 


miento profundo de la maniobra y a.un don 
excepcional de tirador, Sea cual fuere el 
desarrollo técnico, el factor humano conser- 
va todo su valor. 


Si los cazas han visto aumentar 3u velo- 
cidad y su armamento, los bombarderos o 
los aviones de'reconocimiento, para defen- 
¿derse, han debido aportar su esfuerzo sobre 
la maniobra (vuelo en formación “pato” 
que permite flanquear los tiros, que tanto 
quieren los infantes) y sobre el armamento 
(torre de doble acecho).  » ' | 


De la potencia de defensa de los adversa- 
rios y de su velocidad nacieron métodos de 
ataque y de tiro, En Francia, el General 
Marancourt, y después el General D'Har- 
court, codificaron estos diferentes métodos. 
Tenían en cuenta los .diversos factores ya 
encortrados, la experiencia de la guerra; 
estaban muy influenciados por /el carácter 
trancés, amante de la finura y del individua- 
lismo. Constituyeron el Reglamento de la 

- Caza francesa. j z 


No es nuestra intención hacer aquí un 
resumen del Reglamento francés. Digamos 
simplemente que désde el punto de vista 
táctico estaba .pertectamente adaptado a la 


a 
época y a la campaña de 1939-1940. En su 
mayoría sus principios generales «siguen 
siendo una verdad en nuestra época. 


La Inspección de Caza 'ha puesto toda su 
atención en la instrucción de la Aviación de 
caza, lo que, por otra parte, constituia su 
papel “esencial. La Inspección había definido 
perfectamente las calidades necesarias al 
avión de caza. La cuestión de cantidades, de 
los rendimientos efectivamente alcanzados, 
no dependian evidentemente de ellas. 


El combate aéreo de 1936 a 1945, 


Ahora bien: si hasta 1934 la Aviación 
francesa ha vivido a la manera de 1919, los 
años de 1934 a 1936 aportarán grandes mo- 
dificaciones en cuanto a la conducción del 
combate aéreo, Desde 1934 asistimos a una 
carrera de velocidad de la que todos los Es- 
tados Mayores áéreos conocen la importan- 
cia, Alrededor de esta época, cierto número 
de descubrimientos técnicos O mejoras im- 
portantes le darán al avión los medios para 
tr mucho más de prisa. Por otra parte, los 
anotamos sin orden cronológico. La poten- 
cla de los motores había aumentado conti- 
nuamente, Pero el compresor, al permitir 
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restablecer a una altura elevada una pre-, 


sión de aire de 75 centímetros, y por consi- 
guiente, una mezcla óptima de gasolina- 
aire, aumentará también, a raiz de .este he- 
cho, la altura del combate aéreo. ' 


Los estudios del ingeniero Riffard demos- 
trarán al mundo que en igualdad de poten- 
cia la limpieza aerodinámica aumenta enor- 
memente la velocidad. Desde esta época 
asistimos a la desaparición de las maromas, 
de las alas altas. El ala baja constituye una 
limpieza muy grande, la cual será mejorada 
todavía por el tren retráctil. > 


Este nuevo método alcanzará pleno efec- 
to en la construcción aeronáutica militar. 
mediante el empleo en firme deuna nueva 
aleación muy ligera, muy fácil de trabajar 
y muy resistente. Esta aleación, a base de 
aluminio, de manganeso, de silicio, da dife- 
rentes características, según su proporción. 


Estas tres importantes mejoras, con la 
hélice de paso variable, harán que la velo- 
cidad de un avión de caza pase de los 250 
kilómetros por hora a cerca de 500 kilóme- 
tros la vispera de la guerra, y ello en me- 
nos de seis años. 


Esta carrera de velocidad se convertirá 
prácticamente «en el fenómeno más impor- 
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tante. Podemos afirmar que si la Aviación 
de caza francesa se ha encontrado sumer- 
gida en 1940 por la Aviación de caza ale- 
mana (número), con la cantidad existente 
habría luchado casi «en igualdad si nuestros 
aviones hubiesen sido al menos tan rápidos 
como los de los alemanes. Hemos padecido 


'mucho más por la inferioridad de velocidad 


que por la numérica, y la Batalla de Ingla- 
terra constituye un magnifico ejemplo de 
ello. Los ingleses eran menos numerosos, 
pero sus aviones eran superiores. Á pesar 
de sus terribles pérdidas, han ganado la Ba- 
talla de Inglaterra. 


Volviendo a la lucha sobre la velocidad, 
la concepción francesa ha sido guiada por la 
preocupación de la economía. Hemos bus- 
cado el aumento de velocidad -por el per- 
feccionamiento aerodinámico. Poseíamos. 
motores seguros y económicos de potencia 
muy mediana. El mejor ejemplo es la velo- 
cidad deecerca de 550 kilómetros-hora ob- 
tenida con el “Dewoitine-520”, y esto con: 
un motor de 980 cv. El “Messérschmitt-109”, 
eon un motor de 1.200 cv., alcanzaba sólo. 
560 kilómetros por hora, Pero la velocidad 
del “Dewoitine-520” representaba él máxi- 
mo que pudiera obtenerse con este motor.. 
Los alemanes, no sacrificándose a la esbel- 





Una formación de aviones “Hurricane” en vuelo de patrulla sobre una capa de yubes, a más de 
3.000 metros, 
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«tez, aportaron su esfuerzo a la potencia dei 
motor. Es preciso declarar que los -resulta- 
dos demostraron ser superiores. 


Durante toda la guerra, todos los países 
prosiguieron este esfuerzo en aumentar la 
potencia de los motores. Prácticamente no Su 
hará sino modificar ligeramente las células. 
(Ejemplo : “Spitfire”, “Messerschmitt-109”.) 
Se cambiará simplemente los motores, Asi. 
pues, el “Spitfire” verá su motor de 1.200 
caballos de 1940 pasar a más de 1.800 cv. a 
la terminación de la guerra, El desarrollo de 
la potencia de los motores alcanzará su má- 
ximo a la terminación de la guerra con el 
“Pratt € Whitney”, de 3.500 cv. En seis 
años de guerra, la potencia de los motores 
:se habrá triplicado. 


Este acrecentamiento de la velocidad tras- 
tornará el combate aéreo, 


La velocidad aumentará el alcance de los 
aviones de reconocimiento y de bontfhbardeo. 
Para una formación que en 1939 volaba a 
-400 kilómetros por hora, Paris sólo estaba 


“a una hora de las lineas. En 'esta hora la. 


.caza debia poder intérvenir. Quedaba plan- 
teado un gran problema, el cual cada vez 
tendrá mayor importancia : la rapidez de una 
concentración de caza sobre una formación 
de bombardeo. En 1939 poseiamos lineas de 
acecho. Su funcionamiento y sus defectos 
son conocidos: imprecisión de informes, 
errores considerables, importantes retrasos 
de transmisión. Cuando se rompa el frente, 
se desplomará todo nuestro sistema. 


Hemos indicado más arriba que el “Spit* 
fire” y el “Hurricane” habian ganado la Ba- 
talla de Inglaterra, Debe añadirse: gracias 
, al “radar”, cuyo principio conocemos todos 

ahora. En 1940 los ingleses, con pocos me- 
dios, pudieron llevar a cabo importantes 
concentraciones de caza sobre las expedi- 
ciones enemigas. El problema se había sim- 
plificado claramente. La concentración po- 
día aportar, en un punto y en un momento 
«dado, una superioridad en número. Ahora 
bien: para nosotros, franceses, la campaña 
.de 1939-1940" es una carrera perdida tras 
.el bombardeo enemigo. Llegábamos. dema- 
siado tarde; no podiamos alcanzarles, y 
-como no había concentración, había siempre 
inferioridad en número. El avance técnico 
“no. hace necesariamente ganar la guerra si 
.el conflicto dura bastante tiempo para que 
.€l adversario pueda hallar la contrapartida. 
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Yo creo que el estudio de la guerra de 1914- 
1918 nos ha demostrado suficientemente que 
la superioridad aérea habia pertenecido, res- 
pectivamente, a ambos bandos. En 1918, 
sólo el número ha vencido verdaderamente 
a Alemania. 


Pero el acrecentamiento de la velocidad 
tendrá otras consecuencias. Ál aumentar la 
velocidad, así como también el peso de los 
aviones, disminuirá considerablemente la 
manejabilidad. Las maniobras exigirán mu- 
cho más espacio. Para mantener la cohesión 
precisará sacrificar cada vez más las evo- 
luciones. 


Para vigilar el cielo, el Reglamento pre- 
veia en el interior de cada simple patrulla 
una evolución, por viraje, en derredor del 
jefe de patrulla. Con aviones relativamente 
lentos (hasta el “Dewoitine-510”), estas 
evoluciones no se alejan del jefe de equipo 
sino un centenar de metros, Cuando. los 
aviones se hicieron menos manejables, la 
separación aumentó. La patrulla, de nueve 
a doce aviones, evolucionará en bloque, tra- 
zando un amplio sinusoide. 


También las mezclas y el combate aéreo 
se harán cada vez más raros, El combate se 
convierte en un caso. muy rápido que no 
puede renovarse impunemente. Si los com- 
bates de 1917 duraban más de veinte minu- 
tos, los de 1940, y “a fortiori”” los de 1945, 
no durarán sino algunos segundos, Durante 
estos pocos segundos el ataque deberá ha- 
ber reaccionado con suficiente rapidez para 
limitar los destrozos (tiro de defensa de los 
bombarderos, maniobras escapatorias para 
la caza). Todos los cazas saben en nuestra 
época que un disparo ejecutado completa- 
mente de costado no tiene muchas probabi- 
lidades de causar graves daños al enemigo. 
La corrección es demasiado fuerte, Hasta si 
la densidad aumenta (por la cadencia o la 
multiplicidad de las armas), el disparo sigue 
siendo poco peligroso. Cada vez más, el dis- 
paro, para ser «eficaz, debe ejecutarse en un 
sector restringido cercano al eje del avión 
atacado, en un sector en que la corrección 
sea débil. En la hora actual, en que deberá 
tenerse en cuenta que los aviones se acer- 
can a los 1.000 kilómetros por hora, la co- 
rreción para una presentación de 15" es su- 
perior a la corrección de una presentación 
de costado sobre un avión que marcha- 
ra a 300 kilómetros por hora. Desde luego. 
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a esta velocidad, un buen disparo no puede 
ser sino patrimonio de un tirador excelente. 


Este estudio, muy sucinto, de la influen- 
cia de la velocidad en el combate aéreo de- 
muestra los enormes cambios que ha in- 
troducido. Los alemanes aportaron una so- 
lución notable a este problema en el au- 
mento de la velocidad. La aparición de la 
propulsión a reacción, afinando el avión, le 
dará una potencia superior. A la termina- 
ción de la guerra, los aviones a reacción ale- 
manes rebasaban los 800 kilómetros por 
hora. Este descubrimiento técnico hubiera 
podido modificar la fisonomía de la guerra 
si, como en 1918, Alemania no hubiese su- 
cumbido bajo el peso del número. 


Hemos visto que el disparo aéreo, en el 
transcurso de esta guerra, ha evolucionado 
cada vez más hacia el tiro con poco ángulo 
de corrección. Preciso es decir aquí que esto 
depende, sobre todo, de las armas. Con las 
armas actuales, el tiro aéreo es un tiro a 
corta distancia entre 400 y 100 metros. El 
día en que la precisión sea suficiente, y esto 
plantea arduos problemas (estimación exac- 
ta de la velocidad enemiga, trayectoria €s- 
tudiada para cada altura, tiro en un plano 
horizontal exacto, etc.), el tiro podrá rea- 
lizarse a grandes distancias, y ese dia la 
Aviación de caza desaparecerá en gran par- 
te. Los aviones librarán entre sí combates 
similares a los de las' flotas navales. 


Pero de.momento, y aun durante mucho 
tiempo, el combate aéreo se librará a cor- 
tas distancias. Los errores son tales, aun en 
el tiro con poco angulo de corrección, que 
las armas deben ser numerosas y de caden- 
cia importante. Ahi interviene la noción de 
la densidad. En 1939 los “Spitfires” tenían 
de 8 a 12 ametralladoras, que disparaban a 
una cadencia de cerca de 1.200 disparos 
por minuto;”la densidad era terrible, y un 
gran número de balas hacia blanco. Desde 
luego se dió uno cuenta muy rápidamente, 
y esto en 1940, de que, a pesar de esta gran 
densidad, era preciso disparar un gran nú- 
mero de balas para abatir al adversario. 
Los aviones, por su construcción metálica 
y por su protección, blindaje de las partes 
esenciales (motor, depósito de combustible, 
persortal), eran poco vulnerables a los cali- 
bres pequeños. Los aviones de caza o de 
bombardeo estaban acorazados. Por tanto, 
era preciso aumentar los calibres. Eso no 
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simplificó los problemas planteados. Quien 


“dice aumento de calibres, dice aumento con- 


siderable de pesos. En un “P-47” el arma- 
mento de ocho ametralladoras pesadas car- 
gadas pesa más de una tonelada. El aumen- 
to de calibre provoca un aumento en la acu- 
mulación de elementos (cañones'en el ala); 
esto crea un arrastre complementario, y en 
su consecuencia, una disminución de veloci- 
dad. Finalmente, cuanto mayores sean las 
municiones, tanto más disminuye la ca- 
dencia. 


Todos los países beligerantes han estu- 
diado mucho estas cuestiones de armamen- 
to. Parece ser que los americanos poseian 
en esta guerra pasada la mejor arma: la 
ametralladora pesada de 13,2 mm..Fuera de 
la cuestión de unificación, el poco espacio 
ocupado permitía un montaje fácil en los 
aviones de bombardeo (lo contrario del ca- 
ñón) y dab4 a los aviones de caza una po- 
tencia suficiente. La experiencia ha demos- 


«trado que los blindajes de los carros no re- 


sistian las balas perforadoras de la ametra- 
lladora pesada. Los ingleses habian equipado 
sus aviones de caza con cañones de 20 mm.; 
sus aviones de bombardeo, de ametrallado- 
ras cuádruples, de pequeño calibre. Han per- 
manecido fieles siempre a esta fórmula. 


Los alemanes, gracias a la División Cón- 
dor, habían sacado importantes enseñanzas 
de sus operaciones en España, En particu- 
lar aprendieron de los italianos el valor y la 
eficacia de las ametralladoras pesadas, Sim 
embargo, los “Me-109” que constituyen la 
caza alemana de 1939, continuarán armados 
con ametralladoras de 7,92 mm. y un cañón 
de 20 mm. Poco a poco, las ametralladoras 
de 7,92 mm. serán sustituidas por las “M.G..- 


- 131” (ametralladoras de 13 mm.); luego por 


las “M. G.-151/20” (ametralladoras de 20 
milímetros). Pero los alemanes, sobre todo 
para sus ataques a los bombarderos pesados 
y a los blindados, apelarán cada vez más al 
cañón. Serán siempre fieles al cañón de 20 
milimetros; pero desde 1944 aparecerán los 
cañones “M.-K.”, de 30 mm. y hasta de 37 
milímetros. 


No debemos terminar esta .evolución del 
armamento sin hablar de la aparición de una 
nueva arma: el cohete, que parece haber 
sido utilizado por primera vez por los rusos, 
aunque en pequeña escala. Los ingleses han 
sido los primeros en perfeccionarla y en 
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emplearla en gran escala, Su ventaja con- 
siste en disparar un proyectil a gran ve- 
locidad terminal, lo cual aumenta la distan- 
cia de tiro y el poder de penetración. Este 
arma está en sus comienzos y parece tener 
un gran porvenir, 


Hemos visto rápidamente la evolución que 
los perfeccionamientos técnicos modernos 
de esta guerra (velocidad, localización, ar- 
mamento) han impuesto al combate aéreo. 
Pero no hemos tenido en cuenta todavia el 
últrmo factor: el número de aviones dis- 
puestos en el aire. Esta carrera de cantidad 
en la misma operación tiende sobre todo, 
al obtener un mejor rendimiento (bombar- 
deos en masa), a la necesidad de aumentar 
los medios de defensa. Por un lado, la auto- 
defensa mediante la concentración y el flan- 
queamiento terrible de las armas de los 
bombarderos; por otro, defensa mediante +l 
empleo de protecciones en masa de los ca- 
zas, Estas grandes expediciones plantean al 
adversario problemas de concentración de 
efectivos importantes, una gran precisión 
en las órdenes, una articulación excelente 
del Mando. En una palabra, uno se defien- 
de complicando hasta el máximo los pro- 
blemas a resolver por los adversarios, Por 
otra parte, los alemanes han reconocido que 
habían tenido grandes dificultades para 
concentrar un número de cazas suficientes 


para oponerse a tales expediciones, Esto ex-.. 


plica, de paso, la grandiosa importancia de la 
rapidez y de la precisión de las transmisio- 
nes y del aumento del volumen de los men- 
sajes. 


En este estudio del combate aéreo no he- 
mos hablado sino del combate diurno; des- 
de luego, el combate nocturno existe y tiene 
cada vez más importancia. Los primeros 


combates nocturnos han comenzado durante * 


la última guerra. No diferían de los demás 
sino por la dificultad de dar con el enemigo. 


Entre las dos guerras se ha intentado 
descubrir medios más seguros para dar con 
el enemigo. El caza que operaba solo era 


guiado por la radio, bien en un sector ilu- 


minado por proyectores, y hasta en un sec- 
tor oscuro. Sea como fuere, el rendimiento 
era débil. La aparición del “radar” modifi- 


cará la situación del problema. Desde ahora 


el piloto no está ya ciego, puesto que el 
“radar” ve por él. Primeramente el piloto 
es dirigido hacia el enemigo por radio, y 


Número 87 
Ñ | 
cuando está suficientemente cerca de él, 'su 
€ 3,3 7 . .p . 
radar” le guía hacia el avión hasta la dis- 
tancia devtiro. Es evidente que en estas con-- 
diciones la caza nocturna puede dar un ex- 
celente rendimiento, 


Henos aquí ahora al término de nuestro 
estudio de la evolución del combate aéreo. 
Si hacemos punto, podemos sacar las con- 
secuencias siguientes: 


El aumento, cada vez más interesante, de 
la velocidad, simplifica—si puede decirse— 
el combate aéreo... Lo simplifica en el sen- 
tido, de que se hace cada vez menos apela- 
ción a la maniobra táctica. La maniobra se 
impone sobre todo a partir del suelo: con- 
centración de grandes medios sobre exped»- 
ciones determinadas, o sobre una zona de- 
términada, en el caso siempre de una bús- 
queda momentánea de la superioridad ae- 
rea; renovación y alimentación del comba- 
te mediante la aportación de reservas. En 
cuanto a la maniobra táctica, ésta consiste: 
cada vez más en ejecutar una maniobra rá- 
pida que conduzca.a la distancia de tiro al 


«piloto por detrás del enemigo y en su mis- 


ma dirección. 


El desarrollo de la defensa adversa (con- 
centración y flanqueamiento de los tiros) 
obliga a buscar tiempos muy cortos de tiro., 
En este tiempo, muy corto, es preciso aba- 
tir al enemigo, de donde, la. necesidad de 
potencia de las armas (calibre) y de la den- 
sidad (cadencia o número). 


El combate aéreo futuro. 


¿Qué será el combate de mañana ?- 


Para contestar ¿ semejante pregunta es 
preciso preguntarse todavía “si existirán 


“combates aéreos en una guerra futura, 


Existen ya los aparatos guiados y a 
reacción tipo “V-2”, cuya velocidad cons1- 
derable y su desplazamiento a alturas muy. 
elevadas les ponen al abrigo de los aviones 
de caza. La conducción por radio, ¿será suñ- 
cientemente precisa para llevarnos a la des- 
aparición de la Aviación? Es seguro que 
dentro de veinte o treinta años la precisión 
será suficiente. ¿Suprimirá esto a la Avia- 
ción? Seguramente que no. La destrucción 
de las ciudades, de los centros ferroviarios 
o industriales estará reservada a los herede- 
ros de las “V-1” y “V-2”; sin embargo, el 
combate en tierra necesitará siempre la pre- 
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'sencia de aviones de reconocimiento y de 
bontbardeo, lo mismo si el bombardeo se 
“ejecuta en vuelo.horizontal que en vuelo ra- 
-sante O en picado. 


Por tanto, siempre será necesario poseer. 


la superioridad aérea. Luego los medios ne- 
-cesarios para obtener esta superioridad son 
eternos; a saber: 


1. La supresión del funcionamiento de 
la Aviación enemiga: bombardeo de las fá- 


bricas, instalaciones, campos. 
2.2 El empleo de la DCA, 
3. El combate aéreo.  ' 


Estos tres medios van juntos; 
de suprimir uno; sólo, según los medios del 
momento, y, sobre todo, según sus posibili- 
dades, se podrá dar más importancia a uno 
de ellos, 


Dicho de otra forma; el combate aéreo 
no ha muerto; el “avión de combate” segui- 
rá siendo siempre un medio para conquistar 
la superioridad aérea. 


Los aviones propulsados por reacción 
marcharán cada vez más de prisa, sobre todo 
el día en que se pueda rebasar la velocidad 
del sonido. Su velocidad les permitirá esca- 


par siempre de los proyectiles, y los ma-. 


teriales permitirán una resistencia más im- 
portante, Por. tanto, tenemos que llevar a 
cabo dos carreras. En primer lugar, la de 
la velocidad (es la más importante): el que 
sea dueño de la velocidad será siempre el 
:amo del combate. Luego viene la del arma- 
“mento. La ametralladora ha tenido su épo- 
ca. Nuestras investigaciones deben dirigirse 
hacia los cañones automáticos de potentes 
proyectiles, Pues tres disparos de un obús 
de 40 destruirán con más seguridad .cual- 
quier avión bién blindado que 20 balas de 
«ametralladora. El tiro, hemos visto ya las 
razones para ello, se desenvolverá cada vez 
más en el sector de cola y en el mismo 
eje del avión. Siendo mayor la precisión, 
podrá disminuirse la densidad. El avión de 
caza a reacción que tenga en su fuselaje un 
cañón de 75 que dispare dos obuses por se- 
gundo, será siempre más eficaz en el com- 
bate futuro que el mismo avión erizado de 
- ametralladoras O de cañones ligeros, y aca- 
so el peso 'no Seg mayor. . 


Los problemas técnicos que plantea la 
cuestión de un armamento pesado tipo- 75 
son ciertamente considerables. Los ameri- 
canos han montado un cañón de 75 en un 


no se pue- 
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avión de bombardeo medio que poseía ex- 
celentes ' cualidades: el Mitchell “B-25”: 
pero los resultados obtenidos son poco cc- 
nocidos; de todas maneras, este avión ha- 
bia sido previsto estrictamente para los ata- 
ques al suelo. e 


El gran inconveniente que se puede opo- 
ner a semejante tipo de avión, reside en su 
falta de densidad de fuego para luchar con- 
tra un caza. Estudiando los esfuerzos de 
los Aliados, y sobre todo de los' alemanes, 
para oponerse a los aviones de bombardeo, 
acaso podamos entrever soluciones a este 
dificil problema, 


Los aviones de bombardeo están cada vez 
más armados, y su resistencia a los dispa- 
ros €s mayor. La protección de caza es una 
pantalla difícil de atravesar. Los alemanes, 
y esa era una de las grandes ideas del cé- 
lebre General Galland, han tratado de se- 
parar en dos su caza de interceptación: una 
escuadrilla atacaba a la protección enemi- 
ga; la otra, los bombarderos. Galland creó 
grupos de ataque, transformó el material 
existente, los “F, W, 190”, en la materia, 


-y modificó su armamento: dos cañones de 


20mm. y tres de 30 mm. El nuevo “F. W. 
190” perdía enormemente en manejabilidad ; 


- pero eso importaba poco, pues la maniobra 


debía desarrollarse en dos etapas: una caza 
ligera fijaba la protección, reservándose los 
grupos de ataque únicamente para el asal-. 
to a las fortalezas, Galland montó una ope- 


“ración en este sentido; pero prácticamente 


esta experiencia no tuvo nunca lugar. 


Sin embargo, es preciso conservar esta 
idea, Desde ahora, la caza debe dividirse en 
dos. Por un lado, una caza pesada muy blin- 
dada, delante, terriblemente armada, reser- 
vada al ataque de los bombarderos; por otro, 
un material relativamente ágil, mediana- 
mente armado, para luchar contra .la caza 
enemiga. 


En período de superioridad o de calma, 


la caza pesada podrá, desde luego, ser em- 
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pleada ventajosamente en el ataque de abJe- 
tivos de tierra. 


El querer dar ahora a los cazas a la vez 
la misión de ataque de los cazas y de los 
bombarderos es un eúgaño. Para cumplir es- 
tas dos misiones se buscarán las cualidades 
que respondan a las dos misiones. Como las 
cualidades son muy diferentes, la solución 


¿ 
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, a 
empleada para responder a los dos proble- 
mas tendrá defectos. El avión de caza será 
demasiado pesado e insuficientemente ma- 
nejable contra los cazas enemigos; será de- 
masilado ligero contra los bombarderos. No 


“empecemos nuevamente con el error del 


multiplaza de combate, tipo “Potez 63”, 


apto para todas las misiones y prácticamen- . 


te incapaz de cumplir correctamente con 
una sola. La guerra no ha sido nunca eco- 
nómica, y su preparación lo es aún menos. 


Hemos visto también que el combate 
aéreo se efectuará en el futuro a partir de 
tierra. ; 


En 1939, la Aviación de caza francesa, 
con el material existente, comprendía una 
veintena de grupos; es decir, alrededor de 
600 aviones de caza; más de 1.300 por par- 
te de los alemanes. Para todo piloto de caza 
que haya combatido en 1940, jamás se des- 
arrolló prácticamente un combate sin la 
proporción de un aparato francés por cua- 
tro aparatos alemanes, cuando no eran diez. 


Nuestros veinte grupos de caza formaban 
enjambres en todo el territorio: la mitad, 
un grupo por Ejército terrestre, estaba re- 
servada al Ejército o a la protección de los 
aviones de reconocimiento; la otra, estaba 


reservada para la defensa del territorio 


(contra los bombardeos). se 


¡ Primer grave error! La Aviación no par- 
ticipa en la batalla terrestre si no tiene la 
superioridad aérea. El Ejército de tierra 
tiene sus medios propios: artillería blinda- 
da, infantería. El papel de la Aviación con- 
siste en informar.a los de tierra (recono- 
cimiento), en ayudarles estratégicamente 
(bombardeo de retaguardia). El ayudarles 
en el campo de batalla consiste en desem- 
barazar el cielo de enemigos, Si los diez 
grupos de caza, llamados Ejército, hubiesen 
sido concentrados en momento oportuno (el 
caso de algunos contraataques terrestres 
llevados a cabo a fines de mayo y en ju- 
nio), para desembarazar el cielo de todos 
los aviones enemigos, estos diez grupos so- 
bre un sector determinado lo hubierán con- 
seguido fácilmente y habrían- sostenido y 
ayudado verdaderamente al Ejército de tie- 
rra, Esto depende del Mando de tierra y, 
precisa decirlo, de la independencia de la 
Aviación frente al Mando. Sólo el General 
en jefe debe disponer de la Aviación. 
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En cuanto a la caza llamada D. A. T., st 
las pocas concentraciones ensayadas (bom- 
bardeo de París el 2 de junio de 1940) han: 
fallado, las razones puede considerarse ser 
las siguientes: 


1.* Falta de una organización adaptada. 
a este género de misiones, los grupos for- 
maban enjambres. - 
2.2 Inexistencia de lineas de' acecho. El! 
“radar” es ahora un medio relativamente: 
Seguro. > o 
32 Y, en fin, la falta total de transmi- 
siones seguras y rápidas. 


Hemos visto cuáles son los problemas. 
que planteaba el acrecentamiento de la ve- 
locidad de los aviones. Estos problemas no 
harán sino complicarse. La puesta en mar- 
cha y la concentración de grandes escua- 
drillas (caza ligera y caza pesada) exigen, 
ante todo, transmisiones ultrarrápidas: so- 
lamente la radiotelefonia puede desempeñar 
este papel. Entonces, el secreto no tiene ya. 
importancia. En este orden: de ideas, los in- 
gleses nos han dado magnificas lecciones.. 
Para poner este material en acción, precl- 
san medios técnicos y sobre todo un per- 
sonal dominado por disciplinas rigurosas. 
No. olvidemos nunca la gran necesidad del. 


“rendimiento. 


Pero, se nos dirá: en todo eso, ¿qué 
será de los pilotos? ¿No los ha olvidado: 
usted? Si el piloto de 1914-1918 era un 


caballero moderno; si el de 1939-1945 pilo- 


taba aparatos terrorificos para el profano, 
el piloto es. y será siempre el alma del 
aparato, > 


El caza exigirá cada vez más hombres de 
una robustez, de una precisión, de un golpe: 
de vista y de una sangre fria multiplicados.. 
Sea cual fuere el aparato, por perfecciona- 
do que sea, no valdrá, ni el combate aéreo- 
rendirá, sino por la calidad del que lo pi- 
lote. También la instrucción de los pilotos,. - 
que será cada vez más complicada, deberá. 
ser objeto, cada vez más, de la solicitud del: 
Mando. Necesitaremos, más que nunca, pi- 


_lotos perfectos, instruidos con todo el rigor 


y la preocupación de la perfección que ha- 
bía hecho de la caza francesa el éxito hu- 
mano más bello del Ejército. Y esperamos 
que a estos pilotos se les dará un material 
que' sea digno de ellos, 
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Con objeto de sacar el mayor rendimien- 
to a los motores, los combustibles moder- 
nos requieren un alto indice de octano. Esto 
se consigue principalmente añadiendo cier- 
tas sustancias, que dan al combustible un 
carácter de estabilidad a altas temperatu- 
ras y fuertes presiones. i 


Es de gran interés conocer estas sustan- 
cias, y sobre todo, lograr la fabricación de 


algún tipo de antidetonantes, pues aunque. 


las cantidades que se emplean son peque- 
ñas y, por tanto, el consumo no de gran 
volumen, es imprescindible tener cierta in- 
dependencia, o al menos tener estudiada su 
puesta a punto, dándose las circunstancias 
favorables de que las materias primas las 
tenemos en cantidades suficientes, y de 
paso también podrían estudiarse una serie 
de sustancias de interés para el Ejército, ya 


'que están ligadas las fabricaciones, como 


más adelante veremos. 


Son muchas las sustancias que tienen esta 
propiedad y que se han probado; pero unas 
por su poca estabilidad, otras por su cares- 
tia, se van abandonando; 
campo de la experimentación está abierto, y 
bien pudiera ser que surgiese el producto 
ideal, o sea, que fuese estable, soluble, eco- 


nómico y exento de toxicidad. Entre los' 


empleados, tenemos el llamado “Metalin”, 
que es hierro penta-carbonilo, el antideto- 
nante usado por los alemanes. Se obtiene 
industrialmente haciendo llegar sobre el 
hierro reducido una corriente de gas de agua 
a presiones y temperaturas desconocidas; 
es poco estable, se estabiliza con produc- 


tos orgánicos y es un líquido aceitoso de. 
color amarillento. El “Neosano”, de la Phil- . 


lips Petro C.,.de Texas, está constituido 
por 2-dimetil-butano, y parece ser que es 
muy eficaz y bastante estable. “Silicole” es 
un antidenotante derivado del silicio, con 
unos radicales orgánicos. Pero principal- 


claro es que el 
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del Ejército del Aire. 


mente el constituido a base de tetraetil- 
plomo es el más empleado, a pesar de sus 
inconvenientes. 


Con el nombre de “Ethyl fluid”, es fabri- 
cado exclusivamente por -la Ethyl Gasolin 
Corporation, filial de la General Motors, y 
que está constituido principalmente por: 


56,6 por 100. 
36,4 por 100. 


Ñ Plomo tetraetilo 
Bromuro de etileno 


Como se ve, el liquido antidetonante no 


está formado exclusivamente por tetraetil-- * 


plomo, debido a que este compuesto, al des- 
componerse en la explosión, deposita plomo 
metálico y en poco tiempo forma capas €n 
las válvulas y tubos de escape. Por esto se 
adiciona una sustancia bromada, la cual, al 
descomponerse el bromo, pasa a combinar- 
se con el plomo, formando bromuro de plo- 
mo más volátil, suprimiendo en parte este 
inconveniente, aunque la presencia del bro- 
mo ataque a las piezas metálicas y produz- 
ca picaduras en las mismas. Por este moti- 
vo, la fabricación del antidetonante está li- 
gada a la fabricación del bromo. 


En América del Norte, la fabricación no. 


tiene dificultades, por tenér materia .prima 
abundante y barata, emplear algunos sub- 
productos de otras fabricaciones 3 

tos naturales, como ocurre con el propano, 
que se desprende en numerosos yacimien- 


tos petrolíferos. Este propano, por pirolisis, | 


se transforma en etileno, que, como vere- 
mos, es uno de los principales ingredientes 
«en la fabricación. 


Teniendo como pauta la fabricación ame- 


ricana, hemos trazado un guión que, unido. 


al presente esquema, nos facilitará la mar- 
cha de la misma. Ha de tenerse en cuenta 
que el esquema es caprichoso y solamente 
se ha tratado de ordenar los procesos de fa- 
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y produc-' 
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bricación, saltando por encima de los apa- 
ratos y detalles secundarios más complica- 
dos y complejos. 


Se comienza por la electrolisis del cloru- 


. TO Sódico (sal común), mediante la cual se 


separa el cloro del sodio; el primero es ca- 
nalizado y se lleva a los distintos reacto- 
res en que interviene. “El. 
en su cátodo del mercurio, el cual ha sido 
amalgamado en la electrolisis. El cloro, en 
primer lugar, va a combinarse con el hi- 
- drógeno para formar ácido clorhídrico,- y 
por otra, parte, se conduce a una torre en 


€ ECTADILIJS 
Cto0Ryao tosca 


VIAGVY Ta pe PLomo 


-. 


la cual se produce la liberación del bromo 
* de una solución de bromuros (aguas ma- 
dres de salinas), constituídas por bromuro 
sódico, potásico y magnésico, El etileno, in- 


dispensable para esta fabricación, se puede 


hacer a partir del alcohol etílico deshidra- 
tandolo cataliticamente por mediación de la 
arcilla. Este alcohol pasa a un reactor en 
el cual sufre esta deshidratación, quedando 
una gran parte sin reaccionar, y por este 
motivo a la salida de dicho aparato se po- 
nen unos condensadores donde se deposita 
este alcohol no reaccionado, recuperándose 
para intervenir de nuevo, El etileno va a 


4 


sodio se separa: 
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dos procesos: en uno se combina con el 
ácido clorhídrico, formando el cloruro de 
etilo, y en el otro pasa a hacerlo'con el bro- 
mo, formando el bromuro de etileno. 


Por otro lado, el plomo es reducido a vi- 
rutas finas, haciéndolo llegar a un aparato 
de reacción en el cual se vierte sodio proce- 
dente de la electrolisis del cloruro sódico, 
que en determinadas condiciones de tempe- 
ratura “se funden, produciendo una amalga- 
ma, y en este estado se hace llegar a un 
segundo aparato de reacción, donde se com- 
bina con el cloruro de etilo, produciéndose 


GUAS MAáaDEAS SALINAS 
+— (BROMUAS FODPILO) 


ALCOHOL 


BROMURO ETILEMO 





el tetraetil-plomo, el cual es separado por 
medio de una corriente de vapor de agua, y 
por fin, este tetraetil-plomo, con el bromu- 
ro de etileno, es mezclado en las proporcio- 
nes convenientes, añadiéndole un colorante. 
azul y alojándolo en bidones metálicos com- 
pletamente llenos. Esto es, a grandes ras- 
gos, el guión de la fabricación, que, como 
ya indiqué, está lleno de dificultades, difi- 
cultades éstas acentuadas teniendo en cuén- 
ta que se manejan cuerpos tóxicos y corro- 
sivos. Es un líquido de 1,725 de densidad 
a 20%; se descompone a 200” y se congela a 
menos de 151? La cantidad que se añade a 
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la gasolina suele ser de 0,8 c. c. por litro; 
“es un veneno violento y absorbe con facili- 
dad por la piel. Hecha la mezcla con la ga- 
solina, su estabilidad no es, muy buena, pucs 
en presencia de la luz y del oxigeno atmos- 
férico se forman óxidos que originan preci- 
pitados y que merman, como es lógico, el 
porcentaje de plomo, y, por tanto, lo hace 


menos eficaz. Se han propuesto muchos es- . 


tabilizadores que retardan esta descompos1- 
ción. Continuamente en-las revistas salen 
productos de este tipo; pero los más em- 
pleados son la-etanolina y algunos derivados 
o 


Á ciencia cierta no se sabe cómo actúan 
los antidetonantes; pero la hipótesis más 
verosimil es que evita la formación de pe- 


róxidos, El oxígeno, de la mezcla explosiva 


a una alta temperatura y fuerte presión, 
entra a formar parte del combustible, for- 
' mando unas cadenas que se alargan y entre- 
lazan y creándose cuerpos inestables, que 
dada su riqueza en oxigeno arden al más 
ligero aumento de las condiciones en que se 
encuentran, y haciéndolo antes de que la 
chispa inicie la ignición. 


Como hemos visto, las materias primas 


son: sal común, aguas madres de salinas, 
plomo y electricidad, puesto que el hidró- 
geno, disponiendo de electricidad, no es pro- 
blema. La sal común, como se sabe, es un 
producto genuinamente español, dadas nues- 
tras condiciones climatológicas, y se extrae 
en gran cantidad por evaporación de las 
aguas del mar. Las aguas madres de las sa- 
linas suelen desecharse, volviendo al mar 
cuando llegan a una concentración de 26” B 
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(1,2319 D), Pues bien: estas aguas madres 
tienen una riqueza grande en bromuros y 
otras sales; para su aprovechamiento se so- 
meten a tres sucesivas evaporaciones, hasta 
que llegan a una densidad de 39 B. Duran- 
te este tiempo, que dura aproximadamente 
cien dias, se divide en tres.periodos. En el 
primero se separa sal común fina; en el 
segundo, sulfato sódico purísimo, y en el 


“tercero, sulfato doble de potasio y magne- 


sio, Todas estas sales tienen utilidad prácti- 
ca, y su obtención es remuneradora; y por 
fin, quedan unas aguas madres en las cuales 
puede' contener una tonelada de bromo por 
cada 133 m?. El bromo obtenido, además de 
intervenir en el proceso que nos ocupa, pue- 
de ser de gran utilidad, evitando importa- 
ciones de bromuros, que son base de una 
serie de sustancias de una importancia ex- 
traordinaria, como son medicamentos, pro- 
ductos fotográficos, ¡gnifugos (bromuro de 
metilo), lacrimógenos (bromacetona y bro- 
moacetofenona), cólorantes, etc, 


Por lo expuesto anteriormente, puede 
verse la importancia que tiene la fabrica- 
ción de una serie de productos, llenando un 
vacio en el mercado nacional, además de su 
conveniencia, con fines más o menos estra- 


_tégicos. El bromo era, por lo menos en Eu-. 


ropa, un casi monopolio alemán, dadas las 
buenas condiciones de sus salinas de Stass- 
furt, y ahora el mercado se resiente y el 
bromo está escaso. Por otro- lado,. el con- 
sumo de antidetonante podría ampliarse ex- 
traordinariamente etilando gasolinas para 
usos normales y que tienen una procedencia . 
distinta y con índices de octano francamen- 
te bajos. 
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Las dificultades que presentan los problemas 
de proyectiles dirigidos | 


Apenas cabe duda de que una de las carac- 
terísticas más destacadas de la guerra pasada 
fué el aspecto de guerra total de las hostilida- 
des. La industria apoyó a los ejércitos como nun- 
ca. En los teatros de operaciones, ciuda- 
danos y soldados «stuvieron juntos expuestos 
al peligro, y ambos contribuyeron a la defensa 
común, como quedó cabalmente demostrado en 
las batallas de Londres y Stalingado. Los cien- 
tíficos también; aunque gente inclinada a la 
paz y al retiro, tuvieron que prestar su contri- 
bución. 


Los créditos para los artefactos creados du- 
rante la guerra por la fraternidad de los cien- 
tíficos han sido concedidos generosamente por 
los militares. Pero ellos saben, y nosotros tam- 
bién, que la guerra fué sostenida y ganada con 
las armas disponibles al principio. Hemos des- 
arrollado una impornznte formación de aparatos 
y dispositivos para el día de la victoria; pero 
¡cuánto mejor hubiese sido; cuánto dinero y 
cuántas vidas hubiesen podido ser ahorradas si 
estos aprestos hubieran estado preparados al 
romperse las hostilidades! En caso de otra gue- 
rra, todas las señas muzstran que será más cor- 
ta, más violenta y mucho más repentina”, Uni- 
camente podrá sobrevivir la nación que esté ade- 
cuadamente preparada para tal género de gue- 
rra. La próxima vez los artefactos han de estar 
- preparados cuando la guerra empiece, con el pri- 
mer tiro. 


Para alcanzar este fin, los militares y los cien- 
tíficos deben trabajar. juntos en la paz como lo 
hicieron en la guerra, Esto será mucho más di- 
fícil, como todos los dirigentes experimentados 
saben, sin la persuasiva influencia de un peligro 
común inmediato y manifiesto. Diferencias de 
opinión, que fueron dejadas a un lado err una soa 
conferencia bajo la presión de la guerra, entur- 


Por el Dr. LAWRENCE R. HAFSTAD 


Secretario ejecutivo de la Junta de Investigación 
y Gabinete de Perfeccionamiento. ? 


(Traducción de U. S. Air- Services.) 


. biarían semanas” y meses la atmósfera, más 


egoísta, de tiempos de paz. 


Tenemos entre manos mal asunto. La nece- 
sidad de progreso es imperativa; pero al mismo 


tiempo cada avance es costoso y penoso. En la | 


investigación militar será necesario un esfuerzo 
determinado para mantener el respeto mutuo, 
confianza y la suma casi infinita de tolerancia 
y paciencia que se precisan tanto de los militares 
como de los científicos. : 


Perspectiva. 


Para aproximarse a los problemas de los pro- 
yectiles dirigidos es de gran importancia echar 
una amplia ojeada al campo entero. La perspec- 
tiva es necesaria para el juicio, y ya que nues- 
tro conocimiento es inadecuado; se necesita cada 
vez más el buen juicio para resolver los proble- 
mas de los proyectiles dirigidos. 


Destacaremos las dificultades mayores, de 
modo que los hechos desagradables .y los proble- 
mas [puedan ser enfrentados honrada y resuel- 
tamente en los medios políticos. Esto no signi- 
fica que haya motivo para desanimarse. Se está 
realizando un buen progreso y la niebla de confu- 
sión de después del “Día V” va siendo gradual- 
mente despejada. Mucho queda por hacer, sin 
embargo, y para un ataque eficaz y coordinado 
de los problemas restantes resultaría valiosa 
una visión real. Puede resultar muy costoso el 
fracaso en resolver el problema de los proyecti- 
les dirigidos en la actual atmósfera" interna- 
cional. | 

El campo de jos proyectiles dirigidos tiene 
tantas ramificaciones, que aun nuestro lenguaje 
falla cuando tratamos de describirlo. Se acos- 
tumbra, cuando se pretende estimular la imagi- 
nación de. la gente, emplear frases como: **¡ El 
cielo es el límite!” 
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Ahora, en este caso, el cielo ya no es el lími- 
te, porque debemos considerar también la posi“ 
bilidad de disparar proyectiles más allá de 
la influencia de la Tierra y su atmosfera, hacia 
los espacios estelares, Esto arroja en nuestras 
manos el problema de la navegación astronómi- 
ca, cuya solución requerirá investigaciones 'pro- 
longadas y profundas. es 


Todos nos hemos burlado de las personas que 


nunca sabían qué camino seguir, y probable-. 


mente fiemos soltado una risita de suficiencia y 
superioridad a costa. suya. Sin embargo, tene- 
mos que confesar que en cuestión de proyecti- 
les dirigidos ni aun el más destacado de nos- 
Otros puede “decir nada de «un modo suficiente- 
mente preciso o suficientemente general para 
utilizarlo en los sistemas de dirección a larga 
distancia. 


De este modo, nos fracasan «] lenguaje, la as- 
tronomía;, la geometría, cuando consideramos las, 


posibilidades de los proyectiles dirigidos, y es- 


tos no son sino ejemplos de que en el complica- 
do problema del desarrollo de los proyectiles di- 
rigidos se confunde el límite entre lo conocido y 
lo desconocido, en casi todos los campos del co- 
nocimiento humano. 


Sin duda, somos algo visionarios, demasiado 


influidos por los suplementos dominicales, cuan- : 


do consideramos los problemas de los proyec- 
tiles de gran distancia. En lugar de ello permi- 
tasenos considerar un “simple” proyectil dirigi- 
do. Pongamos unas superficies de mando en una 
bomba lanzada al aire y guiémosla sólo un poco 
hasta el blanco designado. 


En este caso no tenemos problemas de nave- 
gación, ni fuerzas de gran aceleración en el lan- 
zamiento, y podemos utilizar la inteligencia en 
localizar” y escoger un objetivo determinado. 
Pero, incluso en este caso, el problema es suma- 
mente difícil, como hemos aprendido pronto el 
grupo de entusiastas que desde hace años estu- 
diamos este “simple” problema. 


La ignorancia humana «es tan extensa, que 
hasta las bombas subsónicas constituyen una la- 
guna en nuestro -conócimiento sobre los factores 
de modelado aerodinámicos y otros esenciales, y 
nos obligan a un programa empírico lento y cos- 
toso. Á esto se añade el hecho de quw2 las -limi- 
taciones de espacio en un proyectil fuselado nos 
obligan a desarrollar mecanismos de control 
mecánicos y eléctricos completamente nuevos; 
que estos nuevos: e imperfectos mecanismos es- 
tán sometidos a fuerzas desconocidas e inobser- 


vables y a vibraciones en el espacio libre, a mu- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
chas millas de los hombres que están tratando 
de diagnosticar las perturbaciones; entonces, se 
comprende que las dificultades en la producción 
de proyectiles dirigidos son reales. 


Se han empleado años en el desarrollo * del 
prototipo de' proyectil dirigido conocido: por 
torpedo. El proyectil dirigido con antena com- 


bina y amplía todos los problemas, y Se espera 


que la utilizable “quincallería” pueda ser en- 
tregada dentro de unos meses en lugar de años. 


Por una serie de circunstancias, he estado re- 
lacionado con las primeras fase s de la ¡nvesti- 
gación de un buen número dé nuévos dispositi- 
vos militares: “radar”, desde los experimentos 
de Breit-Tuve de 1927-28; energía. atómica, 
desde 1932; espoletas de proximidad, desde 
1940, y cohetes, desde 1941, cuando sembramos, 
por primera wez, bastones de nitroglicerina a 
mano «n los primeros modelos experimentales, 
en la cabeza de puente india. No me cabe nin- 
guna duda de que los proyectiles dirigidos es el 
más complejo y difícil de todos; sencillamente, 
porque el campo de los proyectiles dirigidos -in- 
cluye todos los demás como partes legítimas y 
esenciales. Ni mi experiencia civil ni mi expe- 
riencia militar ha visto problema alguno que 


' abarque tantas ramas de la ciencia física. 


La aerodinámica, “radar”, electrónico, tele- 
metría, servomecanismos, giróscopos, termodi- 
námica, combustión, metalurgia, propulsión. ' y 
química deben contribuir todas <a] éxito de los 
proyectiles dirigidos. Estas contribuciones no son 
en modo alguno rutinarias, sino marcas nuevas, 
que representan auténticos avances del arte en 
cada rama, Por esta razón, muchos creemos que 


los problemas de proy ectiles dirigidos deben ser 


tratados desde el punto de vista de la investiga- 
ción, más bien que desde el de modelación. Es- 
Pad de acuerdo con el axioma militar que ense- 

: “Nunca desestimes tu enemigo”. Animado 
e el mismo espíritu, puedo recomendar única- 
mente: no desestimemos las dificultades de los 
problemas de proyectiles dirigidos. 


Planes de investigación. 


Hasta aquí hemos considerado la importancia 
de la investigación, sin dar una definición de 
ella. Una razón parcial de ello es. que resulta 
difícil dar una buena definición. -H. D. Arnold 
dice: ““La investigación no consiste en construir 
y manipular; no consiste en observar y acumular 
datos; no es la pesquisa ni-la experimenta- 
ción; no es la captación de los hechos, aunque 
cada una de estas actividades puede represeritar 
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una parte indispensable de ella. Investigación 
es el esíuerzo de la mente para comprender las 
relaciones que nadie conocía antes.” 


Este aspecto individualista de la investigación 
hace cas: imposible la formación de planes en 
el sentido corrient2. Nadie puede determinar an- 
ticipadamente los datos sobre que han de crista- 
lizar las.ideas y presentar soluciones a muchos 
problemas decepcionantes. Esa es la razón por 
la qire la investigación lleva en sí una gran par- 
te de incertidumbre o riesgo. En la investiga- 
ción se aprende de los fracasos, y todo investi- 
gador, con la “chispa” necesaria o inspiración, 
rio se desalienta por los fracasos, tan grandes 
como la ciencia. que él posea. En la investiga- 
ción, los fracasos se toman por garantías; en in- 
geniería un fracaso es una señal de incompe- 
tencia. 


No nos equivocaremos mucho, sin embargo, 
si suponemos que la investigación—la .investi- 
gación real —comprende-una gran parte de in- 
certidumbre—casi como una elección intuitiva 
de apuesta—. 
algo diferente por primera vez, mo algo más 
grande o mejor o más barato —que eso es lo 
que se entiende ordinariamente por ingeniería—. 
Por supuesto, existen ingenieros de investiga- 
ción o investigadores, y tienen una parte impor- 
tante que desempeñar; pero piensan, actúan y 
se conducen como sus colegas cientificos tem- 
peramentales, y para los propósitos de nuestra 


discusión pueden ser clasificados como cientí- 


fICOS. 


Muchos militares han tratado de mediar du- 
rante la guerra en las disputas entre los depar- 
tamentos de investigación y producción de una 
misma Compañía industrial. Para'lcs no inicia- 
dos la diferencia de ¡puntos de vista puede re- 
sultar sorprendente. Dado que algunos de vos- 
otros vais a estar relacionados con los proyec- 


tiles dirigidos durante la próxima década, y has- ' 


ta puede ser ¡que destinados a tales centros de 

batallas intelectuales, resultará conveniente que 

intente indicar por qué y cómo surgen las dife- 
rencias de opinión, 


Todo muevo desarrollo investigativo es un pro- 
ceso de crecimiento. —Existirá generalmente un 
lento comienzo, luego un período de caminar 
muy rápido y, finalmente, un ascenso. Existe 
un periodo de aparentes balbuceos y tropiezos, 
donosamente dignificado con el nombre de in- 
vestigación ; después, un período de rápido me- 
yoramiento, y por último, uno de penoso y pau- 
sados avances, cuando la perfección está cerca. 


- 


La investigación está haciendo 


-nadores se-benefician en grande. 


Y 
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Durante la fase de investigación no hay nada. 
que hacer, excepto construir Jos aparatos, de 
acuerdo con algunas ideas individuales. Care-- 
ciendo de hechos técnicos sobre los que basar: 
las decisiones, las conferencias oficiales no son: 
fructiferas, porque la opinión de un hombre-es. 
tan buena como la de otro. Las oportunidades: 
de ¡éxito en los ensayos de cualquiera son su-- 
mamente escasas; de aquí el factor suerte y lo: 
que dise Conant: “Sólo existe un medio de ha-- 
cer investigación básica, y éste es coger un hom.-. 
bre de valía y respaldarle sólidamente.” 


_ Una vez que se ha logrado un. solo éxito, la 
situación cambia completamente. Queda elimi- 
nado el factor suerte, efectivamente; ya no es 
esencial la fe ciega y perseverante; los escép-- 
ticos se apresuran a unirse al carro de los ven-- 


 cedores; las cuerdas de las talegas se desatan,. 


y sobreviene un período de rápido desarrollo. 
Este primer éxito parece de la máxima impor- 
tancia para el investigádor, que, en efecto, con-- 
sidera entonces que el asunto está hecho, y mira: 
hacia nuevos campos que conquistar. 


- Con respecto al empleo. final y el ingeniero 
de producción, el asunto acaba apenas empeza- 
do. El último asegurará que supo en todo mo- 
mento que el asunto podría ser realizado, que 


- lo habría hecho más rápida y poco costosamen- 


As y que debería haber sido consultado en pri-- 

er lugar. ¡ Entonces la batalla está ganada! Es- 
e cia son inevitables y no ejercen in- 
fluencia sobre el personal de cada grupo. Son, 
simplemente, las penas iniciales de un nuevo: 
desarrollo, 


Hay, naturalmente, una ¿buena cantidad de: 
confianza por ambos lados. Está claro cuanto. 
queda por hacer después de que la fase de in- 
vestigación se ha. terminado. Esta es precisamen- 
te la situación que el perfeccionamiento y el 
ingeniero de producción buscan. No'obstante, 
la misma información puede presentarse de otra. 
manera, y otro aspecto del cuadro puede con- 
vertirse en foco. Aquí se destaca la tremenda 
importancia de un primer éxito, y toda la te-- . 
diosa operación de perfeccionar un dispositivo . 
se relega a una operación de pulimento. Esta es 
la situación tal como aparece al científico o in- 
geniero investigador. 


La fase de investigación es un período de ten- 
tativa e intuición. 

Es una partida inevitable, que muy frecuen- 
temente no paga todo, pero que en ocasiones 
acierta la puesta, y cuando ello ocurre, los ga- 
Para un 


150 


Número 87 


hombre práctico la investigación básica puede 
parecer un juego, pero en un momento dado 
puede traer el premio Nóbel. 


Esta es la clase de pensamiento que repre- 
senta la más seria consideración a tener en cuen- 
ta sobre los amplios aspectos de la materia. No 


logra de un modo completo dar una “fórmula . 


secreta” para el perfeccionamiento de un arma 
victoriosa, pero destaca la necesidad de la in- 
vestigación básica en los muchos campos que 
«deben contribuir eventualmente al desarrollo de 
un arma útil. 


Observaréis que la contribución académica se 
verifica principalmente «n el campo: (aparente- 
mente inútil) de la pura investigación. Por otra 
parte, la industria se muestra activa casi exclu- 
sivamente en el campo de .la investigación apli- 
cada. Normalmente, la industria puede permi- 
tirse ir bastante rezagada. -de la ciencia pura para 
dar tiempo a que la investigación básica sea he- 
cha, aun cuando el esfuerzo empleado en esta 
región sea relativamente pequeño. Desde la úl- 
. tíma guerra, sin embargo; 'hemos aprendido que 
las armas nuevas no pueden seguir casi pega- 
das a los talones de los descubrimientos cien- 
- tíficos. No estaréis muy equivocados si supo- 
néis que los problemas de los proyectiles diri- 
gidos caen todavía «en el campo de la investiga- 
«ción casi pura. Esto puede resultar una desilu- 
sión y una píldora amarga de tragar, pero .es 
una realidad. 


Aún hay mayor evidencia para convencer a 
los que dudan, demostrada por la dificultad co- 
rriente en el campo de los proyectiles dirigidos, 
de apartar la “quincallería” (hardware) de los 
contratistas industriales o universitarios. Es sig- 
nificativo en grado. sumo «que haya sido entre- 
gado poco material nuevo de todo género a las 
fuerzas en los dos últimos años. Los proyecti- 
les movidos por la gravedad son todavía las úni- 
«cas armas en función. Ni el grupo industrial ni 
el universitario están actualmente preparados 
para realizar la tarea completa, sencillamente, 
porque no se dispone todavía de fuente de in- 
formación básica sobre la que los modelos pue- 
dan basarse. 


No resulta inoportuno señalar en este mo- 
mento una de las razones por las que la activi- 
dad de la. OSIRD no tuvo éxito durante la gue- 

ara. Cada una de sus divisiones eran esencial- 
:mente una Asociación de Investigación, que es- 
taban colocadas justamente entre Jos campos de 
la teoría y la aplicación, y estaban dotados en 
lá manera posible de hombres procedentes tanto 
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de las actividades industriales como de las aca- 
démicas, a fin de salvar tan rápidamente como 
fuera ¡posible las lagunas de nuestra ciencia, que 
estaban impidiendo el progreso. ? 


Tal modo de avance lo denomino con gusto 
investigación de “fuerza especial”. Se fija un 
extenso objetivo, y entonces se estimula la in- 
vestigación necesaria en ciencia aplicada, básica 
o pura en todos los campos que puedan contri- 
buir a la solución del problema. 


Naturalmente, se intenta linen 
lanzar ataques para alcanzar el cbjetivo en el 
tiempo más corto posible—estos son los esfuer- 


zos de modelado—; pero cuando esto fracasa 


hay siempre la seguridad de que el pensamien- 
to firme avanza lentamente hacia el objetivo, en 
tanto se realizan estudios metódicos en los cam- 
pos básicos. Con «esta aproximación, cada ata- 
que lanzado lo es desde una base más favora- 
ble, y definitivamente el objetivo se alcanza. 


Hemos hecho una larga digresión sobre la na- . 
turaleza de la investigación de los problemas de 
proyectiles dirigidos; pero esta insistencia re- 
sulta justificada porque puede evitar muchas 
incomprensiones en- el futuro. Muchas de las 
singularidades del * proceso de investigación 

nibién han sido muy tratadas. Necesita- 
mos añadir únicamente que la investigación «es 
una actividad que presenta dificultades de con- 
trol e imposible de someter a plan. La dirección 
de su crecimiento es imprescindible, y también, 
inevitablemente, sus presupuestos—algunos ca- 
paces de desmayar a los contables—. Nos guste 
o no, la investigación cientifica y la habilidad 
investigativa no son cosas que se puedan: orde- 
nar como pedidos o adquisiciones, igual que nue- 
ces o tornillos, Esta es la realidad número uno 
y el problema número uno en el campo de los 


proyectiles dirigidos. 


- 


: | Seguridad. 


Otro problema auténtico es el que concierne 
a la seguridad militar. Es característico de los 
científicos que precisen cambiar ideas sobre al- 
gunos puntos oscuros. Es esencial para hacer 
progresar a una idea que se produzca un fér-' 
til entrecruzamiento de ideas, El enclaustra- 
miento en la ciencia sólo conduce al incesto in- 
telectual y al estancamiento. 


Sin embargo, existe una presión militar tan 
fuerte que impide a la información llegar, no 
solamente al público en general y agentes ex- 
tranjeros, sino también a otros “servicios, otros 
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burós y otras ramas de dentro del servicio donde 


tales informaciones se originan. 


Esto puede conducir únicamente al atasca- 
miento de todo lo que se relaciona con la ciencia 
y a la retirada gradual de la cooperación con los 
militares de los técnicos más destacados—ya 
demostrado claramente en la experiencia post- 
bélica en uno de lcs principales proyectos de la 
época de guerra—. Tal tendencia es sumanten- 
te nefasta, cuando todo induce a la necesidad 
de una cooperación más estrecha que nunza en- 
tre los expertos técnicos civiles y militares. 


Supuesto que se hayan eliminado las contien- 


das sin cuartel, el problema permanecerá toda- 


vía marcando una linea adecuada entre el tra- 
bajo clasificado y el no clasificado en el campo 
de los proyectiles, 

Se precisa otra: vez:mucho juicio, porque una 
clasificación demasiado elevada entorpecería a 
los técnicos, en tanto que una demasiado ¡baja 
viciaria el esfuerzo total. Afortunadamente, esto 
se produce en el primer estadio de la investiga- 
ción y desarrollo, en el que los cientificos se 
sirven más de conversaciones informales y cam- 
bio de ideas para el progreso, y esta fase es de 
menos importancia para los militares en cuanto 
se relacicna “con la seguridad, 


A la inversa, cuando se acerca la fase de pro- 


ducción, las precauciones militares sobre segu- 
ridad aumentan, naturalmente, mientras que la 
necesidad técnica de cambio de información dis- 
minuye. El problema de seguridad no es inso- 
luble, pero puede ejercer úna influencia. entor- 
pecedora sobre todos muestros esfuerzos si se 
le maneja de úna manera arbitraria y antipática. 


Los científicos maduros reconocen, tan bien 
como los militares, la necesidad de secreto en 
ciertas materias. No debe olvidarse que fueron 
los científicos mismos quienes impusieron res- 
tricciones de seguridad sobre investigación nu- 
clear mucho antes de que los militares sospe- 
charan que un átomo era algo. más que un 
juguete científico. Si se pide a los cientificos re- 
conocidos su ayuda para hacer cumplir las me- 
didas de seguridad, ellos, a su vez, pueden ofre- 
cer la necesidad de estas reglas a la fraternidad 
científica. 


Esto constituye meramente una parte de su 
tarea científica. La seguridad militar en mate- 
rias técnicas es semejante a un problema en di- 
námica, en tanto que un secreto de funciona- 
miento es un problema de estática. Un dato de 
invasión es un secreto que debe ser guardado. 
La información técnica debe ser entregada en 
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la iorma, que permita una ganancia relati- 
va más grande en posición con respecto a cual-. 
quier enemigo potencial, 


El problema técnico. 


Otros problemas de gran envergadura en el 
campo de los proyectiles dirigidos surgen de la. 


complejidad.técnica del arma misma. Basta pen- 


sar un momento ¡para darnos cuenta de que real- 
mente esperamos de un proyectil dirigido esen- 
cialmente lo mismo que ahora obtenemos. de un. 
“B-29”, totalmente equipado, o de un acora- 
zado, 

Esperamos que nuestro proyectil cruce un: 
océano, localice un objetivo y luego lo bombar-- 
dee v derribe. Sin embargo, sólo esperamos ob-- 

aner un cerebro mecánico, 


Ahora sería mucho más fácil, dentro de las: 
limitaciones de espacio y carga de un gran barco: 
o aeroplano, hacer un aeroplano o buque auto-- 
mático; no obstante, nunca 'hemos oido de un 
"B-29” o un acorazado radiocontrolados capa- 
ces de una misión de 200 millas, por ejemplo,, 
o más, bajo el mando directo por radio de una 
estación fija de superficie, ; 

Uno no puede sino sentirse sorprendido de: 
que el pueblo parezca pensar que guiar un pro- 
yectil con sus severas restricciones de peso y es- 
pacio, y efectos aerodinámicos, térmicos y de 
aceleración, va a ser más fácil que el control si-- 
milar de los vehículos ordinarios. 

En a+rrodinámica, por ejemplo, todos nosotros: 
sabemos la tremenda cantidad de trabajo mpí- 
rico que ha sido desarrollado por la NAÁCA y 
otias en el perfeccionamiento del aeroplano. Se 
hicieron mediciones de innumerables parámetros 

zlacionados con el ascenso, resistencia aerodi-- 

námica, números Mach, números Reynolds, es- 
tabilidad estática y dinámica, forma de las alas. 
y proporciones de aspecto, “ad infinitum”. 

En el campo subsónico, los túneles aerodiná-- 
micos han sido construidos cada vez más gran- 
des, basta que algunos pueden acomodar ahora. 
aeroplanos de escala total. Para empleo en el 
trabajo de los proyectiles dirigidos, las medi- 
ciones deben ser efectuadas a mayor velocidad 
cada- vez, requiriendo el empleo de túneles su- 
persónicos. En 10945, prácticamente, todas las: 
Universidad de EL. UU. interesadas en. la ma- 
teria disponían de túnees subsónicos de alguna. 
clase; pero los túneles supersónicos son, real- 
mente, todavía muy escasos, y todos ellos son o: 
instalaciones militares, o poseídos o controlados. 
por establecimientos militares. | 
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Presumiblemente, los túneles supersónicos, 
como los subsónicos ahora, se ampliarán más, 
hasta acercarse a la escala total: Desgraciada- 
mente este otro problema no «s nada sencillo, 





Tan pronto como un proyectil alcanza la ve- 
locidad' del sonido (número Mach 1), hay que 
considerar los efectos de las ondas de choque. 
En un túnel dinámico estas ondas de choque se 
reflejan fuera de las paredes del túnel, y'a me- 
nos que el diámetro del túnel sea muy grande, 
comparado con el del modelo ensayado, la onda 
reflejada alcanzará el mcdelo, perturbando la 
corriente de aire e inutilizando las mediciones. 


Los túneles supersónicos «leben ser, por tan- 
to, de un diámetro excepcionalmente grande, y, 
dado que exigen, lógicamente, corrientes de gran 
velocidad, la necesidad de caballos de potencia 
crece fantásticamente con el tamaño del modelo. 
Sin embargo, toda la experiencia sobre cálculo 
de problemas aerodinámicos demuestra que el 
efecto de esca'a es importante y las extrapola- 
ciones dde los modelos de pequeña escala pueden 
resultar no válidas. 


¿Qué debemos hacer ahora? Hemos dido ha- 
blar de la cantidad de 64 millones de dolares; 
es cuestión de un billón de dólares lo que ne- 
cesitamos, y se obtendrá un rendimiento cien- 
tífico de alto grado, 
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Propulsión. 


Volvamos a la propulsión. De nuevo nos en- 
caramos con' una situación compleja, Tenemos 
muchos sistemas para elegir: reacción, turbo- 
reacción, retropropulsión, cohetes y los demás. 
Cada uno tiene ventajas y desventajas, Parece 
haber una división natural entre los sistemas 
sónicos y Supersónicos.. 


En el dominio subsónico, los aviones más ve- 
loces—e] *“P-80”, “P-84”, el “XB-43” y los de- 
más-—són realizaciones de explotación ofensiva 
por los Servicios Aéreos de las fábricas de po- 
tencia subsónica. Los problemas scn muchos, 
pero principalmente comprenden mejorías y au- 
mentos de las técnicas existentes. No es insen- 
sato suponer, con aeroplanos pilotados ya pró- 
ximos a la velocidad del sonido, que los preyec- 
tiles dirigidos del futuro serán utilizados para 
viajes a velocidades supersónicas, ya con propó- 


- sitos. ofensivos o defensivos. 


Un estudio de las curvas de “actuaciones de- 
mostrará que en el campo supersónico predomi- 
man los cohetes y la retropropulsión. Desgra-, 
ciadamente, ninguno de estos sistemas es ideal. 


Los cohetes son ineficaces desde el montento .en' 


que tienen que llevar con ellos su propio Oxí- 
geno. 

El “*V-2”, por ejemplo, lleva una carga apro- 
vechable de 2.000 libras, pero p2sa 31.400 li- 
bras en el lanzamiento. Lleva 8.000 libras de 
combustible y 11.000 de oxígeno líquido. Aún 


más desalentador es el hecho de que el peso del 





cohete crece rápidamente con el alcance. La re- 
tropropulsión evita alguno de estos inconvenien- 
tes, pero añade otros. Por ejemp'o, desarrolla 
impulsión sólo a gran velocidad, de modo que se 
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precisa un dispositivo de lanzamiento muy com- 
plicado para ponerle en marcha. 

Por depender del oxígeno atmosférico, la re- 
tropropulsión no puede salir de la atmósfera 
terrestre “y, además, exigirá alimentación para 
hacerlo funcionar eficazmente a través de las 
variaciones de la densidad del aire, incluso a al- 
titudes por encima de los 60.000 pies. 

Se necesitarán muchísimas experiencias para 
establecer las posibilidades y limitaciones .de 
- cada uno de los muchos dispositivos de propul- 
sión, Con respecto a los materiales para los apa- 
ratos de propulsión, es sabido, después de las 
pruebas efectuadas actualmente con los disposi- 


S mu 4 23. 1 s 
ind e 
lo: 


de 


tivos, que para conseguir grandes mejoras en la 
propulsión se necesitará nuevos desarrollos con 
materiales resistentes a las temperaturas eleva- 
das durante un ¡largo periodo de tiempo. 


Más pronto o más tarde, hay que considerar 
- seriamente la posibilidad de emplear la energía 
atómica para la propulsión de los proyectiles 
- dirigidos. Mientras que esta labor tiene que rea- 
lizarse bajo la jurisdicción de la Comisión de 
Energía Atómica y dentro de las normas de se- 
guridad, €s, sin embargo, de la mayor impor- 
tancia para los que dedicamos todas nuestras 
“energías a los trabajos de los proyectiles diri- 
gidos, conocer si Jos sistemas de propulsión con- 


vencionales han de quedar anticuados' dentro de: 


pocos años por los adelantos conseguidos por la 
energía atómica. 
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Un informe que acerca de este asunto publi- 
case el distrito de Manhattan sería de cierto va- 
lor en este asunto. 'Careciendo de este informe 
se puede todavía sacar algunas conclusiones re- 
lativas a las posibilidades del empleo de la ener- 
gía atómica acudiendo a datos sin clasificar acer- 
ca de la física nuclear. 


Sin entrar en detalles, podríamos decir sin 
riesgo que, partiendo de las leyes físicas fun- 
damentales, la necesidad de protección, tanto 
para el personal como para el material eléctrico, 
evitará el empleo de las pilas convencionales, 
excepto en los proyectiles considerablemente 
mayores que núestros mayores aviones actuales, 





y su empleo, 5 en este caso problemático, des- 


de el punto de vista económico. 


El empleo de emisoras alfa como fuentes de 
calor o de impulso, y otros trucos ingeniosos de 
este estilo, pueden ser eliminados como imprac- 
ticables, basándose en la física elemental. En- 
tonces, quedamos con la posibilidad de conse- 
guir fuentes especiales de energía a elevada tem-. 
peratura para la propulsión por cohete, de tur- 
bo-reacción, y la posibilidad de los campos de 
la transferencia del calor y la actuación de los 
materiales a elevadas temperaturas. 

Como estas son precisamente las mismas limi- 
taciones con que se tropieza en el trabajo de los 
elementos de 'potencia estacionaria, y como las li- 
mitaciones de peso y espacio no pueden ser más : 
severas para los proyectiles que para las insta- 
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laciones de tierra, no podemos estar muy equi- 
_vocados al suponer que la energía atómica para 
los “aviones lleve: más tiempo en desarrollarse 
que "para las instalaciones en barcos o en tierra. 


Finalmente, aun concediendo que el empleo | 
de la energía atómica «s técnicamente factible, ' 


existen grandes dudas de que pueda ser a 
tido desde-el punto de vista económico. El ' 


maño crítico”, como argumento, se aplica ge- 


neralmente a la energía atómica; se conside- 
ra para emplearla en bombas o como energía, y 
como el tiempo de vuelo de los proyectiles será 
siempre corto, el proyectil llegará siempre so- 
bre el objetivo con mucho uranio valioso sin 
quemar. Todavía no se han encontrado medios 
prácticos de combinar este material con la ca- 
beza explosiva o hacerlo regresar a la base; así 
que todo el proceso promete ser todavía dema- 
siado caro e ineficaz para uso inmediato en las 
armas militares. 


Naturalmente, los argumentos basados en un 
vuelo dde corta duración no se aplican a los 
vehículos satélites y las aeronaves interplaneta- 
rias. 


Lanzamiento. 

El problema del lanzamiento es muy teal y 
desgraciadamente ineludible. Es tan fundamen- 
tal como la ecuación F = ma. Es el lanzamiento 
un problema que generalmente se: pretende re- 
solver sólo con dispositivos. 51 se piensa 
bien se verá que, incluso en el caso de la “V-2”, 
la instalación principal de energía se emplea para 
el lanzamiento, y el problema sigue en pie. 


_.La ecuación F = ma exige su tributo, y si no 
se dispone de una instalación de energía auxiliar, 
todas las características se ven marcadamente 
reducidas. Se puede elegir entre una aceleración 
pequeña durante largo tiempo o una aceleración 
elevada en corto espacio de tiempo; de todos 
modos esto es sólo elegir entre el pago al con- 
tado o a plazos. Al final hay que pagar el pre- 
cio debido. 


Veamos jo grande que es. Un pequeño pro- 
yectil, que supongamos ¡pesa I 440 kilos, tiene 
que alcanzar una velocidad supersónica de 900 
metros por segundo contra los aviones (que vie- 
ne a ser la mejor aplicación de este pequeño 
proyectil); tenemos que debe desarrollar una 
velocidad de crucero lo más rápida posible, a 
causa del elemento tiempo y la necesidad de atra- 
vesar, la región transónica lo más rápidamente 

posible. : 


“Carácteristica 
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F — ma se convierte en: 


? 


3200. 2, | 
ya Pe Xx on = 100.000 Ib. de:impulso. 


Es esta una cifra impresionante, pero dificil 
de entender. Consideremos, sin embargo, el he- 
cho de que impulso por la velocidad equivalga 
a la fuerza. 


Entonces: 


100.000 < 2.000 


55 = 360.000 hp. 


He aquí una cifra que tiene su significado, 
especialmente si recordamos que nuestros mayo- 
res aviones de transporte desarrollan poco más 
o menos 300.000 cv. de fuerza a la veloci- 
dad máxima, o que la presa Boulder produce 
1.500.000 cv. de fuerza. Esta es, pues, la clase 
de características que exigimos a "nuestros pe- 
queños cohetes de lanzamiento. 


Añadamos a esto la plataforma para mante- 
ner el cohete de lanzamiento y el proyectil; pro- 


- veamos la fuerza necesaria para resistir la explo- 


sión, proporcionemos después el movimiento y 
elevación, la carga rápida y el disparo, y, final- 
mente, el control de fuego; esto es lo que .cons- 


“tituye el problema de lanzamiento. 


Dirección y recalada. 


Hemos hecho resaltar los numerosos proble- - 
mas de importancia: que hay que resolver en el 


-campo totalmente nuevo de la aerodinámica su- 


persónica: la propulsión y el- lanzamiento antes 
de que los proyectiles dirigidos lleguen a ser ar- 
mas de operaciones. Todos estos problemas, sin 
embargo, son sólo molestias incidentales com- 
parados con el problema de la dirección. En la 
propulsión y lanzamiento proporcionamos los 
músculos mecánicos para nuestra arma: el sis- 
tema de dirección o guía viene a ser nuestro 1n- 
tento de dotarle de cerebro mecánico. 


Durante varios años, incluso décadas, hemos 


tenido aviones controlados por radio, a los que, 


sin embargo, no se les ha permitido desplazar- 
se más que a pocos kilómetros del avión de con- 
trol. Esto es un prob:ema: sencillo comparado 
con el de los proyectiles guiados. Para el avión 
no existe relativamente limitación alguna en 
cuanto al peso y al espacio, y no requiere una 
“g elevada” «para permitir las 
fwerzas del lanzamiento. Existen problemas de 
vibración relativamente suaves. 
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Lo más importante de todo, durante. el periodo 


de pruebas y de superación de dificultades, es que | 


un operador experto puede seguir adelante con 
el equipo para observar la actuación y diagnos- 
ticar los problemas. Compárese esto con los pro- 
blemas de los proyectiles guiados, donde no pue- 
den hacerse las pruebas bajo “condiciones de 
empleo”, y cada prueba final es, sencillamente, 
sólo una espzranza de que un montaje de piezas 
parcialmente probadas llegarán a funcionar sa- 
tisfactoriamente combinadas : si sa tiene un poco 
de suerte. ] 


Los avances, en cuanto a la dirección, serán * 


penosamente lentos. Es más importante todavía 


que estemos preparados para cualquier tipo de 
adelanto cualitativamente diferente de ta expe- 
riencia obtenida en. el desarrollo de los 


cohetes. 

En el último. caso, después de una serie de 
fracasos, puede obtenerse un repentino y nota- 
ble éxito, "Para“ser de aplicación práctica en la 
dirección habra de ser extraordinariamente exac- 
to, y antes de que sea posible usar un arma ha- 


brá que llevar a cabo una actuación más O me- - 


nos definitiva. No tiene objeto desarrollar dis- 
positivos caros y complicados para obtener re- 
sultados aproximados, En la labor antiaérea de- 
berán contar Jos últimos 30 metros. 


Los sistemas de diracción más claros tienen 
$us posibilidades y sus limitaciones, y habrá que 
llegar a una transacción entre la precisión, la ca- 
pacidad ofensiva del arma y su vulnerabili- 
dad frente a las contramedidas. La eficacia se 
valora con respecto a estos factores; un siste- 
ma puede virtualmente hacer frente a un ene- 
. migo ilimitado; otro es prácticamente imposible 
de interceptar. 


Un sistema actual (como .el de la *V-2” 
naturalmente, conveniente en «stos: dos aspec- 
tos, pero muestra su debilidad en cuanto a la 
precisión. Un sistema de' mando puede tener 
prácticamente la precisión que se desee. El mé- 
todo del haz de dirección por radio parece ser 
bueno, pero tiene sus dificultades propias pecu- 
liares. A grandes distancias, el haz divergente 
introduce errores posiblemente grandes, a menos 
que se ayude con una orientación automática ha- 
cia un transmisor. Además, la precisión necesa- 


ria supone contar con receptores y mecanismo 


de control capaces de mantener al proyectil den- 
tro del haz, y éste es todavía un problema inso- 
luble. 


”) es, 
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Espoletas y cabezas explosivas. 


Poco se puede decir de los proyectiles guia- 
dos o utilizados contra objetivos en barcos o en 
tierra que no haya sido ya incluído dentro del 
conocimiento adquirido a través de nuestros es- 


-tudios de bombardeo estratégico. El problema 


de la espoleta y de la cabeza explosiva es esen- 
cialmente el mismo, ya vaya el explosivo, o la 
materia incendiaria, o cualquier otra carga, en 
una bomba, ya sea transportada por un avión 


-pilotado, o ya en un proyectil guiado, mientras 


qué alcance el objetivo. 


En el caso de los antiaéreos, sin embargo, la 
situación es muy diferente, e invariablemente 
se menosprecia la importancia y dificultad del 
problema de las espoletas y cabezas explosivas. 
Los que estamos relacionados con esta fasz del 
problema protestamos enérgicamente cuando ve- 
mos en algún espacio a la izquierda del dibujo 


del proyectil guiado un letrero que dice “Espo- 


leta y cabzza explosiva de proximidad”, en la 
que no se tiene en cuenta los problemas del tipo 
de fragmentación o radiación. 


Generalmente se supone que una espoleta de 
proximidad podrá ser creada de modo que tan 
pronto como el proyectil llegue a las inmedia- 
ciones del objetivo funcione la espoleta y el ob- 
jetivo quede automáticamente destruido. Los 
proyectistas tienen por saguro que se cuenta ya 
con estas espoletas y que están dispuestas para 
su uso. El comentario general más importante 
que puede hacerse sobre este asunto es que tan- 
to la espoleta como la cabeza explosiva tendrán 
que ser a medida del objetivo a que vayan des- 
tinadas. 


No es el mismo el problema de espoleta para 
los proyectiles guiados que el problema de pro- 
pulsión. Se trata solamente de un problema de 
“destrucción”, en el que la naturaleza, vulnera- 
bilidad, valocidad y dirección del objetivo deben 
ser considerados, junto con las características co- 
rrespondientes del proyectil, la cabeza explosiva 


y la espoleta, con objeto de que se tengan las 


mayores probabilidades de causar el mayor daño 
posible en el objetivo. Los. proyectistas tienen 
que tener siempre presente que en todas las for- 
mas convencionales de cabezas explosivas el cho- 
rro se ccncentra generalmente en un ángulo re- 
lativanvrente pequeño. 


El número y tamaño de los fragmentos pue- 
den controlarse en cierto modo; pero en gene- 


ral los. pequeños fragmentos perderán velocidad 


demasiado pronto para ser eficaces a grandes 
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distancias, mientras que lcs fragmentos grandes 
serán demasiado escasos en número para ser .ef- 
caces a grandes distancias. Todos estos factores 
se combinan ¡para hacer que la acción de la ca- 
beza explosiva seg desalentadora, y especialmen- 
te para desanimar a quien espere que las cabe- 
zas explosivas de gran tamaño y las *espo.etas 
sensibles puedan ' reducir la necesidad de una 
buena dirección. En realidad, debe insistirse por 


otra parte. La carga útil puede ser destinada:a ' 


' guiar y dirigir automáticamente, en relación con 
una emisora, si es que esto promete lograr una 
ventaja apreciable en cuanto a precisión, tenien- 
do la seguridad de que se emplea con mayor 
eficacia que si sz empleara en explosivos. 


'Hay. otro punto que merece la pena de ha- 
cerse resaltar en el caso de los antiaéreos. Los 
aviones de tiempo de guerra-eran lentos compa- 
rados con los proyectiles de los cañones que lle- 
vaban espoletas de proximidad, y esto simpli- 
ficaba grandemente el problema del tipo de. ra- 
diación que se ajustaba al modelo de fragmen- 
tación. Además, el caso de mayor importancia 
era el del acercamiento del proyectil en límz 
fecta y del avión, y esto se prestaba mejor tan- 
to a las pruebas experimentales como al análi- 
sis matemático. 


Con el prob.=ma, más general, de los “proyec- 
tilés guiados contra los aviones ligeros, ya no 
se permite suponer estas simp!ificaciones, y hará 
falta un nuevo análisis completo «el «pro- 
blema, incluidas todas las direcciones de acer- 
camiento y.todas las velocidades relativas con- 
cebibles. Por lo que' parece, hará falta contro- 
lar la dirección de los fragmentos si es que hay 
que lograr una eficacia lo “bastante elevada para 


justificar el empleo táctico de los proyectiles: 


antiaérecs guiados, que son tan caros. 


Contramedidas. 


En casi todas las consideraciones relativas a 
los proyectiles guiados se presume tácitamente 
que deberá usarse como dirección algún tipo de 
dispositivo de radio. Esto significa que la ven- 
taja relativa a las oportunidades de obstaculi- 
zación pasa ineludiblemente a la defensa a me- 


dida que el proyectil se acerca al cbjetivo, In- 


cluso si se emplean radiofaros direccionales de 
recalada, la defensa tendrá la ventaja de atraer 
con estaciones de gran potencia. Por otrc lado, 


la parte atacante tendrá en su mano las venta- 


jas de la iniciativa y la sorpresa. 


Algunas de las deducciones de lo' que ante- 


a 
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cede están bien claras. Primero: debe contarse 
con un amplio campo de frecuencias de centrol; 
las frecuencias no debzn estar ““normalizadas”, 
sino que deben cambiarse casi instantáneamente, 
y hay que inventar sistemas de clave para que 
los controles de los proyectiles no puedan ser 
obstaculizados por un solo transmisor cualquie- 
ra. Segundo: hay que producir, distribuir y uti- 
lizar proyectiles en bloques, teniendo cada uno 
juegos de mandos diferentes, y cada grupo de- 
berá “emplearse en un solo ataque o campaña, 
ya que tan pronto como se utilicen quedarán an- 
ticuados. Tercero: el mayor secreto.posible será . 
poco en cuanto a los dispositivos contra las con- 
tramedidas, toda vez que se puede decir que to- 
dos los dispositivos d:2 radio pueden ser obs- 
taculizados una vez que se conozcan Jos deta- 
Mes de su funcionamiento. 


El problema de las contramedidas va a ser 
indudablemente muy grave, y no debe descui- 
darse ni ser tenido «en menos. ¡Al mismo tiempo 
sería erróneo sacar la conclusión de que hasta 
las primeras versiones del material dirigido tie- 
nen que llevar consigo detalles que sirvan para 


“oponerse a las contramedidas. Después de todo, 


el sistema de dirección del proyectil es necesa- ' 
rio que guie, y sólo es deseable que sea inmune 
a las contramedidas. 


En este caso nos Conviene ¡primero aprender : 
a andar antes de que tratemos de correr. Ej pro- 


“blema de la dirección será ya por sí bastante 


difícil sin necesidad de incluir en los primeros 
proyectcs caracteristicas de contramedidas. Y 
por último, sería igualmente equivocado llegar 
a la conclusión de que como los mandos del pro- 
vectil pueden ser obstaculizados en la mayoría 
de Jos casos, los proyectiles gulados serán prác- 
ticamente inútiles, 


” 


Sólo necesito insistir en que la: “V-2”, aun- 
que poco precisa, no era posible de obstaculizar. 
Y estoy seguro de que los londinenses tenían la 
impresión de que aquellos cohetes etan ya de- 
masiado precisos para ser cómodos. 


Complejidad de.las características del proyecto. 


No hemos hecho más que tocar pcr encima 
algunos de los .problemas técnicos relacionados 
con todos los proyectiles dirigidos; pero creo 
que ha sido suficiente para demcstrar lo com- 
plejo que realmente es un solo proyectil guia- 
do. Para hacer resaltar la complejidad de todo 
este campo sólo necesitamos hacer recordar que 
existen por lo menos media docena de, sistemas 
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para propulsión, lanzamiento, dirección, vuelo 
controlado en dirección a una emisora y para 
las combinaciones de espoleta y cabeza explo- 
siva. E 


Sólo estos datos son suficientes para pro- 
ducir varios millares de proyectiles diferentes. 
Si empezamos a pensar en las variaciones de lo 
que antecede, o a utilizar dos o más sistemas 
de dirección y recalada simultáneamente, pode- 
mos producir.un enorme número de proyectiles 
diferentes, que se aproximarán, vamos a supo- 
_ner; al número de combinaciones de 25 cosas, 
tomadas de cinco en cinco. Esto equivaldría 

Por esta razón el invento de un nuzvo pro- 
yectil guiado apenas puede considerarse como 
señal de genio. Hay quien dice que cada vez 
que tres ingenieros se reúnen con cuatro bote- 
llas de cerveza, se propone un nuevo proyectil 
guiado. O 

Añadamos ahora a la complejidad técnica la 
complejidad táctica. Durante algún tiempo las 


tendencias en muchas ramas de los servicios ar- . 


mados se han dirigido hacia los proyectiles guia- 
dos en una forma u otra, 


El proyectista de torpedos, aunque no con tan- 
tos votos como los grupos competidores, tiene 
probablemente titulos más legítimos a los «lere- 
ohos de veteranía en el «campo de los proyectl- 
les guiados. Según él, el cambio principal radi- 
ca en las “dificultades físicas del medio fiúido 
y en las dificultades del tiempo, relacionadas con 
las velocidades supersónicas. 


El artillero puede argúir que la propulsión 
por cohete es un. medio natural de ampliar el 


alcance, y que esa dirección, recalada y las es-. 


poletas de proximidad, son simplemente amplia- 
ción de un arte hace tiempo establecido. Espe- 
cialmente en relación con la labor antiaérea, pa- 
rece que los proyectiles guiados son la culmi- 
nación lógica de una serie de proyectiles que gra- 
dualmente se han ido incorporando en propor- 
ción creciente: un cerebro eléctrico O mecánico, 


Como es natural, los proyectistas de bombas 
están muy contrariados pof la falta de una per- 
fecta precisión cuando se emplean sus preduc- 
tos, y fueron de los primeros en proponer un 
dispositivo de fijación que permntiría corregir 
las trayectorias. Al perfeccionarse éstos y per- 
mitir un mayor control, se crearon una serie de 
proyectiles guiados. Esta es la serie de bombas 
volantes que empezaron con Azon, Razon..., y 
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que condujo a la Pelican, la Roc y a sus suce- 
soras más adulteradas. 


- Los que se ocupan del control de los **drones” 
han estado largo tiempo relacionados con los 
aviones Sin piloto o los proyectiles guiados, y 
tienen toda la razón para decir que un proyec- 
til guiado es simplemente una variación, gene- 


ralmente más pequeña y más rápida, de los apa- 


ratos que ellos han estado desarrollando not- 
malmente. 


eS 


Por tanto, hay tantos medios de aproximarse ' 
a este problema como necesidades y usuarios. 
Parece ser que la dirección es una técnica pare” 
cida a la del “radar”, que puede utilizarse por 
varios servicios, más bien que un arma radical- 
mente nueva, como la bomba atómica. Tenemos 
necesidades tácticas posibles para. muchas cate- 
gorías de proyectiles : de aire-a tierra, de tierra 
a aire, de barco a aire, de aire a barco, de bar- 
co a tierra, de tierra a barco, de alrz a aire, de 
barco a barco y de tierra a tierra, 


Cada una de estas aplicaciones tendrá sus 
peculiaridades propias. Además, tenemos que 
considerar todas las distancias, desde las cortas 
hasta las muy largas, incluídas las del vehículo 
satélite y más allá. De entre esta multitud de 
armas posibles, sin embargo, sólo serán elegidas 
como instiumentos verdaderamente militares las 
que hayan demostrado ser más eficaces, en todos 
los aspectos, que las armas existentes. 


e 


Valoración del progreso. 


Teniendo en cuenta esta complejidad, no es 
de extrañar que el programa de los proyectiles 
guiados esté todavía sin resolver. Esto es, des- 


- graciadamente, justo y cierto dentro de un pro- 


yecto dado, como lo es al juzgar el avance re? 
lativo «:ntre los grupos paralelos. En los proyec- 
tos de investigación las cartas corrientes de por- 
centaje carecen en absoluto de sentido. Es muy 
fácil catalogar el conjunto de dispositivos que 
deben funcionar. Nadie puede saber, 'sin *mbar- 
go, cuándo funcionarán. Tal vez lo mejor que 
puede hacerse es enumerar los hitos que pueden 
preversa y que hay que pasar antes de alcanzar 
el objetivo final. | 


Este factor de la dirección tiene que estar : 
combinado con los factores correspondientes 
para la propulsión, recalada y espoleta de pro- 


ximidad, para mostrar una verdadera actuación, 


incluso con lo que generalmente se consideran 
piezas muy perfeccionadas. En «ste caso, inclu- 
so después de contar con un prototipo, cabe es- 
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perar una fuerte lucha hasta conseguir una ac- 
tuación de servicio satisfactoria, mucho más allá 
del 50 por 100 en los proyectiles más complejos. 


Por esto «es por lo que los técnicos con expe- 
riencia en el campo de los proyectiles guiados, 
aunque tienen confianza en el éxito final, insis- 
ten en hablar de años más bien que de meses. 


Organizaciones diferentes han enfocado el 
mismo problema -desde puntos totalmente dis- 
tintos, y esto es lo que complica: grandemente 
el problema de valoración. En -los proyectiles 
guiados, todas las Ármas tienen ahora contra- 
tos, se puede decir, con tedos los tipos de orga- 
nizaciones importantes, tales como la General 
Electric Company y los Laboratorios de la Bell 
Telephone y las grandes Compañías de aviones; 
hasta, por lo qúe parece, el almacén de drogue- 
ría de la esquina. Se han hecho numeroscs con- 
tratos de estudio que son muy buenos; pero bien 
pronto 'habremos llegado al momento en que 
hará. falta un contrato para estudiar los con- 
tratos de estudio. 


En general, adelantan más Po organiza- 


ciones que consideraron. desde el principio que : 


el problema tenía grandes proporciones e hicie- 


ron sus planes para atacarlo debidamente. Esto. 


da margen a las grandes Compañías y a las com- 
-binaciones industriales y universitarias que albar- 

can dentro de sí toda la multitud de variados 
talentos, desde el más profundamente cientifi- 
co hasta el más práctico. Aun así, las desventa- 
jas implícitas son inmensas, a menos que se re- 


dacten contratos de primera categoría para ún 


so!o proyecto que permita contar con el tiempo 
y fondos adecuados, algo así como 25 millones 
por un minimo de cinco años, 


En las primeras etapas, cuando todo el es- 
fueizo recae en los nuevos desarrollos y mane- 
ras de resolver los problzmas, los universitarios 
proporcionan toda su valía. Esto es especial- 
mente cierto durante el actual periícdo, de acu- 
sada escasez de personal científico. No pudien- 
do alquilar personal técnico porque no lo hay 
disponible, se trata, sencillamente, del caso de 
la marcha de la montaña hacia Mahoma. Al va- 
lorar la labor de los muchos contratistas uni- 
versitarics, hay que tener presente que estos con- 
tratos son para estudios fundamentales y que 
son muy valiosos, aun cuando las aportaciones 
lleguen en pequeñas porciones. 


Por último, existen las pequeñas Compañias, 
que, aunque entusiastas y con gran espíritu de 
" cooperación, no tienen los diversos conocimien- 


do desesperadamente despacio, 
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tos y experiencias necesarios para una tarea de 
la altura de la producción real de ni. siquiera el 
maás sencillo de los proyectiles guiados. Natu- 
ralmente, estas Compañías acuden en consulta 
a otras Compañías consejeras; pero se encuen- 

tran, desgraciadamente, con que no hay bastan- 
tes de éstas. 


En todo el pais el número de peritos en este 
campo es tan enormemente reducido, que mu- 
chas Compañías acaban por consultar a las mis- 


- mas personas que tienen en sus listas. Esto con- 


duce a una impresión peligrosamente descami- 
nada de la capacidad total disponible en este 
aspecto. Como hay que desarrollar y fabricar 
innumerables piezas muy especializadas, las «pe- 
queñas Compañías tienen un papel muy .impor-. 
tante que desempeñar en el conjunto total; pero 
todo el que esté relacionado con ello se dará 
cuenta de que su pap2l no será el de un contra- 
tista importante del proyecto total de un pro- 
yectil. 


La confusión, debida al gran número de con- 
tratistas de primera categoría que hay en este 
campo actualmente, cada uno de «ellcs. avanzan- 
estando somieti- 
do a la crítica y a su vez criticando, es simple- 
mente un síntoma del. error fundamental que 
hemos cometido al no estimar debidamente la 
dificultad del problema. 


No estamos proyectando un nuevo dispositi- 
vo: estamos tratando de crear una nueva 10- 
dustria. 


Escasez de capacidad técnica. 


Hemos aludido ya a los problemas criginados 
por la escasez de gente técnica especializada. 
Harán falta, por lo menos, cinco años para re- 
cuperar el vacio debido a los años de guerra. 
Mientras tanto, tenemos que utilizar de la mejor 
manera posible : la capacidad técnica de que dis- 
ponemos. Aqui nos serviría de gran ayuda si 
pudiéramos saber poco más o menos de qué ca- 
pacidad disponemos y dónde está. La capacidad 
técnica es uno de nuestros recursos naturales 
más importantes, y mientras que todos sabemos 


- lo concerniente al abastecimiento de estaño, al 


abastecimiento de níquel y a nuestra cosecha de 


- patatas, no hemos hecho todavía un estudio del 


potencial cientifico disponible. 


A primera vista, el hacer este estudio puede 
parecer .cosa sencilla; pero, según parece, este 
problema, al igual que todos los:factores rela- 
cionados con los proyectiles guiados, se pierde 
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en la gran incógnita. El Consejo de Investiga- 
ción Nacional está haciendo un estudio del po- 
- tencial técnico, que resulta difícil a causa de la 
superposición de los consejeros «numerados por 
distintas organizaciones y a causa de la super- 
posición de Jos subcontratistas PDIAdOS en di- 
versos proyectos, : 


Como todos los que habéis llevado a cabo tra- 


bajos especiales, sabéis que se puede decir que: 


todo trabajo técnico necesitaría utilizar un ge- 
nio, pero que generalmente se lleva a Cabo, sen- 
cillamente, por medio del hómbre más adecua- 
do que haya. a mano. 


Lo que hace falta en el campo de los proyec- 
tiles dirigidos son hombres capaces de emplear 
unas teorías que todavía no han sido proyecta- 
das para resolver los problemas que van a sur- 
gir en mecanismos todavía desconocidos, pero 
qué se inventarán dentro de muy pocos años. 


Dad esa especificación a un funcionario civil 
y veréis la reacción que conseguís. La única in- 
terpretación posible «*s “un buen físico o un In- 
seniéro de interpretación”. ¿Y cómo se justifl- 
ca= ese hombre como competente? Sólo por lo 
que haya logrado anteriormente o mediante la 

ecomendación de una, persona que tenga en su 
haber grandes éxitos. 


A pesar de este hecho ineludible, van a em- 


plear millares de horas de trabajo muy valiosas - 


en el fútil intento de ajustar el personal al tra- 
bajo, En la investigación se ajusta la organiza- 
ción a los hontbres, no los hombres a la orga- 
nización. 


Conclusión. 
Este informe ha heoho resaltar de tal mane- 


ra las dificultades “que entrañan los problemas 
de los proyectiles dirigidos, que puede dar ten- 


tación de diacidir que como armas no valen la 


pena por el gasto que AUpOnst: Esto sería una 
conclusión peligrosa: 


La “V-2” existe, y sólo con que los alemanes 
hubieran estado un poco menos torpes podía 
haberse empleado por lo menos un año antes. 
y tal vez hubiera cambiado el rumbo de la gue- 
rra. Las armas ofensivas, especialmente para 
objetivos de superficie, es posible que resulten 
ser mucho más baratas que las armas defensi- 
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vas. A] mismo tiempo, si los aviones próximos 
llevan bombas atómicas, un arma defensiva efi- 
caz puede ser muy cara y merecer la pena. 


Alguien tiene que decidir hasta dónde se pue- 
de llegar aumentando la complejidad de los dis- 
positivos antes de llegar al punto en que el: be- 
neficio obtenido resu: te poco remunerador. Es 
aquí donde la cooperación entre los peritos mi- 
litares y civiles debe alcanzar su punto culmn- 
nante. Los militares han de decir qué armas pue- 
den utilizarse con mayor eficacia en combates, 
basándose en [pruzbas. El experto civil general- 
mente está más autorizado para adivinar qué 
cambios o mejoras pueden ser posibles o no. 
Muchos dispositivos son técnicamente factibles; 
pero desde el punto de vista militar pueden no 
ser económicos. 


Esto es todo lo que podemos decir por ahora. 
De las muchas armas concebibles que puedan 
inventarse, y de las que muchas están ya en los 
tableros de dibujo, sólo unas cuantas llegarán 
a ser adoptadas para uso militar. Elegir entre 
ellas será difícil, y por tanto es imprescindible 
que varics tipos de muestra pasen pronto las 
pruebas, a pesar de las dificultades, para que 
los militares puedan comenzar a tener una idea 
de su eficacia basándose en la actuación real, en 
vez de en las «especificaciones escritas sobre el 
papel. 


Aqui resultaría bien la ayuda de los mejores 
“analistas de operaciones”, asegurando que se 
había recogido y organizado el número máxi- 
mo de datos técnicos pertinentes que habían de 
servir de hase a los militares al adcptar una 
decisión, 

Son inevitables las desilusiones de muchos en- 
tusiastas de Jos proyectiles dirigidos; 'pero 1n- 
cluso los resultados negativos serán de gran wa- : 
lor. Hay que tener en cuenta que la guerra auto- 
mática a base de apretar un botón no está a 
la vuelta de la esquina. Al mismo tiempo, sería 
una equivocación fatal preparar a esta nación 
para defenderse contra un tipo de armas que 
no son las que van a atacarnos. Por tanto, nues- 
tro pais tiene que explorar hasta el límite las 
posibilidades de las técnicas de los proyectiles 
dirigidos. La :próxima vez no tendremos tiem- 
po «de reaccionar ante una sorpresa como la de 
Pear] Harbour. 





160 


Número 87 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Los proyectiles radiodirigidos y la guerra moderna 


Por el General de División J. L. HOMER, General Comandante 
Centro de Artillería Antiaérea y Proyectiles Radiodirigidos. 


. Los que estudian la estrategiá para la 
guerra del mañana, deben considerar seria- 
mente la intervención de los proyectiles 
radiodirigidos. Potencialmente, una guerra 
puede comenzarse con un ataque de proyec- 
tiles tadiodirigidos a larga distancia. Sabe- 
mos que este arma puede llegar a Servir 
para bombardear cualquier porción del Glo- 
bo desde cualquier posición geográfica. Ls. 
verdad que aún quedan algunos problemas 
por resolver; pero éstos están basados en 
limitaciones puramente mecánicas que las 
investigaciones, pueden resolver en el fu- 
turo. 


Se deben considerar tanto los aspectos 
ofensivos del problema como los defensi- 
vos. Ofensivamente, el poder de un ataque 


de proyectiles radiodirigidos bien colocado : 


puede seriamente destruir el potencial in- 
dustrial de una nación, y es en la ofenstva 
en la que este arma constituye actualmente 
una gran amenaza. La razón de esto es que 
el empleo de los proyectiles ““V-2” está mu- 


cho más adelantado en la ofensiva que en. 


la defensiva. Aldemás, el uso de proyectiles 
radiodirigidos con ojivas de bombas atómi- 
cas, probablemente es el arma independien- 
te de mayor destrucción, jamás conocida por 
el hombre. 


Sólo las naciones más poderosas, ricas en 
recursos mdustriales, con visión suficiente 
para hacer uso inteligente de estos recur- 
sos y conocimientos, podrán competir con 
-éxito en la tremenda lucha por la suprema- 
cía militar mundial El costo de las investi- 
gaciones y desarrollos de cohetes es extre- 
madamente. elevado. Muy pocos países pue- 
den soportar gastos tan grandes durante 
mucho tiempo. 


Sólo les resta a las "naciones pequeñas 
mantener la esperanza de no hallarse:en el 
paso de un agresor, y tener la suerte de 
- estar del lado que resulte victorioso; de lo 
contrario, habrán de resignarse a la suerte 
que el Destino les ha deparado, debido a 


a 
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su posición geográfica. Pero una nación po- 
derosa, que actúe demasiado tarde, no dis- 
frutará de mejor suerte que las naciones 
débiles. 


"¿Qué condiciones se necesitarán antes de 
que una nación inicie una guerra de esta 
indole? Una nación agresora vactará en 
atacar, a menos que sus autoridades estén 
relativamente seguras de que la acumula- 
ción de 'reservas bélicas de su víctima es 
menor, o que el ataque inicial reducirá esta 
reserva en tal forma que la victima no po- 
drá contraatacar con fuerza suficiente, si es 
que puede hacerlo. El objetivo principal de 
la arremetida inicial será destruir la 'volun- 
tad del enemigo para resistir, bien sea ani- 
quilando grandes masas de población, bien 
pulverizando el potencial industrial de la 

nación. Se ha dicho que el temor a la repre: 
salia evitó el uso de gases asfixiantes du- 
rante la segunda guerra mundial. Quizá sea 
cierto. No se puede, sin embargo, dec.r lo 


. mismo de los proyectiles radiodirigídos con 


cargas atómicas. El tremendo poder des- 
tructor y los extensos efectos ulteriores de 
un ataque atómico bien dirigido, casi pue- 
de asegurarse hará que las medidas de re- 
presalia sean insignificantes, 


Una nueva arma, generalmente, cumple 
uno de estos objetivos: sobrepasa el alcan- 
ce efectivo de otras armas, tiene mayor po- 
der destructor y es más precisa, o reduce 
la probabilidad de represalias efectivas. El 
proyectil radiodirigido, efectivamente, au- 
menta “el alcance eficaz. Cuando los aliados 
entraron en Alemania encontraron que se 
trabajaba en el diseño de un proyectil ra- 
diodirigido con un alcance de, 3.000 millas. 


No' hay duda del mayor.poder destruc- 
tivo de un proyectil radiodirigido con carga 
atómica. Cuando leemos una declaración de 
Albert Einstein, donde dice que la bomba 
atómica posee ahora quinientas veces el po- 
der destructor de la .primera bomba atómi- 
ca lanzada, nos damos cuenta del tremendo 
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poder de este arma. En cuanto a su preci- 
sión, el proyectil radiodirigido no admite 
comparación favorable con los otros. La 
“V-2” tenía un desvio lateral probable de 
unas-dos millas y media, y un desvío pro- 
bable en alcance de unas siete millas y me- 
dia. Á este problema de precisión se le está 
prestando considerable atención en las in- 
vestigaciones. 


La dirección de vuelo del proyectil radio- 
dirigido es otro problema dé importancia 
que hasta hoy no ha podido ser satisfac- 


toriamente resuelto; pero ante la presión de ' 


las investigaciones cientificas, deberá pron- 
to conseguirse. En cuanto a su capacidad 
para reducir las probabilidades de represa- 
lias efectivas, la única defensa contra el 
proyectil radiodirigido es Otro proyectil ra- 
diodirigido. El problema de descubrir un 
proyectil como el “V-2”.¿ gran distancia y 
con tiempo suficiente para tomar una con- 
traofensiva es un asunto de gran importan- 
cia que se está estudiando extensamente, Sin 
lugar a dudas, el ataque será superior a la 
defensa cuando se empleen proyectiles ra- 
diodirigidos. | 


Consideraciones ofensivas. 


¿Qué armas de las usadas en la segunda 
guerra mundial ofrecen interés para el des- 
arrollo de armas que puedan emplearse en 

caso de una guerra futura? La “V-1”, usa- 
da por los alemanes, fué muy eficaz inicial- 





Disparando una “V-2”, 
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Una “V-1” mejorada, 


mente; pero cuando las defensas antiaéreas 
fueron correctamente colocadas y concen- 
tradas, más del 90 por 100. dé estos pro- 
yectiles fueron derribados. Esta fué, sin em- 
bargo, un arma relativamente lenta y de 
corto alcance, que seguía un curso rectilí- 
neo que la hacia fácil presa de las defensas 
antiaéreas. La ““V-1” del futuro será proba- 
blemente impulsada por un motor a chorro 
de inyección forzada y volará a una veloci- 
dad de más de 1.000 millas por hora; tendrá 
quizá un alcance de 1.500 millas y podrá 
llevar carga atómica. Esta “V-1” gel futu- 


_ro, volando bajo, en una trayectoria modi- 


ficable, será extremadamente: difícil de des- 
cubrir y atacar con las armas actuales. Un 
defecto de la “V-1” ha sido su falta de pre- 
cisión. Este problema está actualmente me- 
reciendo considerable atención. Otro medio 
potencial de destrucción que podría llevar 
este arma serían los residuos radioactivos 
derivados de la fabricación de material ató- 
mico. En la actualidad, este materjal, co- 
rrientemente, se almacena en depósitos bajo 


- tierra, debido a lo extremadamente dificil 


que es deshacerse de él sin que haga daño. 
Es concebible su uso en cualquier tipo de 
proyectil radiodirigido. 


” 


En las fases finales de la segunda gue- 
rra mundial los alemanes emplearon el cohe- 
te “V-2”. Este gigante, de 14 toneladas, des- 
arrollaba una velocidad de 3.500 millas por 
hora: y tenía un alcance de 200 millas, lle- 
vando una carga explosiva de una' tonelada. 
Parece ser que los alemanes dispararon un 
total de 3.600 de estos proyectiles contra 
Londres y Amberes. Los aliados nunca pudie- 
ron ni disparar contra esta clase de armo. Sh 
tremenda velocidad y su ángulo de caída 
las hacía inmune a las defensas existentes, 
El tipo futuro de proyectil ““V-2” puede te- 
ner un alcance ilimitado; esto es, puede es- 
perarse que alcance cualquier punto en la 
superficie del Globo terráqueo. Probable- 


uy 
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Una versión aerodinámica de la bomba. planeadora. 


mente, será un cohete de dos o tres etapas. 
Con toda seguridad su vuelo sería contro- 
lado desde un céntro de dirección, poseería 
uno o más dispositivos para dirigirlo al 
blanco especifico y tendría además una es- 
poleta de aproximación. Los mayores de- 
fectos de la “V-2” son la falta de un siste- 
ma que permita controlar la dirección y la 
necesidad de dispositivos de selección de 
objetivos a- grandes distancias, que manten- 


gan el proyectil dentro de los limites de. 


precisión requeridos. Los cohetes de largo 
alcance, esto es, los que vuelan más de 200 
millas, probablemente llevarán alas y pla- 
nearán en la atmósfera a largas distancias, 
quizá a una velocidad de 1.500 millas por 
hora. La bomba “V-2” puede ser lanzada 
desde una plataforma terrestre muy 'senci- 
lla. Se podrán fabricar cohetes de combus- 
tible liquido para lanzarse desde los buques 
usando una plataforma giroscópicamente 
estabilizada, y cohetes de alcance relativa- 
mente largo, impulsados por combustible 
sólido, podrán lanzarse desde submarinos, 
¡Imagínese lo que podria hacer una flota 
de submarinos que se acercara a las costas 
enemigas de noche y lanzara un ataque con 
cohetes cargados con explosivos atómicos O 
de residuos radioactivos! No: hay defensa 


alguna para esta clase de ataque hoy día. 


Un avión sin piloto constituye otra for- 
ma de proyectil radiodirigido. Podria ser 
lanzado desde un buque, desde un avión ma- 
dre, desde una instalación en tierra y aun 
desde un submarino. Puede ser dirigido en 
su vuelo, aunqué su reducida velocidad le 
hace vulnerable al tipo convencional de de- 
fensas antiáéreas. Con el avión madre vo- 
lando sobre el objetivo a una altura .consi- 
derable, la precisión del avión radiodirigido 
puede ser bien controlada. Es capaz de lle- 
var cualquier clase de dispositivo mortifero 
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“de los antes mencionados. Tal vez no podría 
llevar bombas atómicas, debido a lo sus- 
ceptible que resultaría al fuego antiaéreo. 
Un cientifico ha sugerido la idea de que un 
avión sin piloto que llevara una ligera car- 
ga radioactiva podría, al volar sobre ciertas 
zonas, cerca de formaciones de aviones ene- 
migos, o sobre buques, crear suficiente ra- 
dioactividad para..afectar seriamente la zona, 
los aviones o los buques. Por supuesto, esta. 
clase de avión sin piloto no podria reco- 
brarse. 


La entrega del último tipo de bombar- 
deo, el “B-36”, a las Fuerzas Armadas jué 
acompañada de una declaración en el senti- 
do de que este avión podría llevar una carga 
efectiva de bombas a cualquier sitio del 
mundo y regresar, Si tuviera que lanzar 
bombas por gravedad, tendria que volar so- 
metido al fuego de la artillería antiaérea. 
Hacia fines de la segunda guerra mundial, 
fueron desarrolladas una serie de bombas 
planeadoras de “precisión. Un tipo, equipa- 
do con un aparato de radio, podía ser con- 
trolado por un avión madre, tanto en dis- 
tancia como en dirección de vuelo, y, ade- 
más, tenía un dispositivo que lo dirigía 
hacia el objetivo. Un segundo tipo estaba 
equipado. con un aparato de “radar” y podia 
ser dirigido contra cualquier objetivo des- 
cubierto por el “radar” del avión madre. Un 
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Un proyedtil radiodirmgido “ Wasserfall” levanta 
su vuelo, 


tercer tipo estaba equipado con una panta- 
lla de televisión, que podía enviar una re- 
presentación de los mandos -de dirección del 
proyectil o de la zona del objetivo a la es- 
tación de mando. Cualquiera de estas bom- 
bas podía ser propulsada a chorro, -lo que 





planeadora instalada bajo el fuselaje 


Una bomba 
de un “B-25”. 


164 


*, 


Número 87 
haría posible su lanzamiento lejos de las 
zonas defendidas, quizá a cien millas de 
distancia. 

Para resumir, podemos ver empleadas 
como armas ofensivas: 

1. Un proyectil radiodirigido supersóni: 
co del tipo “V-1”, de largo alcance y. de 
vuelo bajo. 

2. Un proyectil radiodirigido supersóni- 
co, de alcance extraordinario, volando sobre 
la atmósfera terrestre y cayendo sobre el 
objetivo casi verticalmente y siempre bajo 
control. 

3. Un avión sin piloto, de mediano al- 
cance y elevación, de poca velocidad y con- 
trolado desde un avión madre. 

4. Un bombardero de largo alcance, 


equipado con bombas dirigidas capaces de 


ser lanzadas a una gran distancia de la zona 
defendida. - 


No hay nadie que discuta la contribución 
de la artillería a la victoria en la segunda 
guerra mundial. No se espera que la arti- 
llería móvil actual pueda ser materialmente 
mejorada, de modo que proporcione un gran 
aumento en alcance y velocidad inicial, sin 
un tremendo aumento en peso, con la con- 
siguiente pérdida en movilidad. Sin embar- 
go, debemos tener en cuenta que los cohetes 
y los proyectiles radiodirigidos todavía no 
poseen la precisión de la buena artillería. 
El proyectil radiodirigido y el cohete, por 
su poco peso, potencia, movilidad y alcan- 
ce ilimitado, extenderán el alcance de la ar- 
tillería convencional hasta cubrir toda la 
zona de combate. Algunos expertos milita- 
res creen que la artillería de cohetes y los 
proyectiles radiodirigidos podrán eventual- 
_mente.reemplazar a los cañones áctuales. 


Consideraciones defensivas. 


Nuestro país nunca podrá ser el agresor 
inicial, Cuando seamos atacados, sólo po- 
demos esperar que nuestro pueblo esté pre- 
parado para tomar prontas medidas de re- 
presalia. En el pasado hemos sido muy afor- 
tunados. Hemos podido movilizarnos a 
tiempo para hacer frente a cualquier ame- 
naza. Sin embargo, tanto en la primera 
guerra mundial como en la segunda tuvi- 
mos aliados que nos brindaron el tiempo 
que necesitamos. En la segunda guerra mun- 
dial "pasaron catorce meses antes de que 
comenzara nuestra ofensiva inicial en el Pa- 
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cifico, y alrededor de un año antes de que 
pudiésemos tomar parte en el teatro e€u- 
ropeo. Si fuésemos atacados directamente 
“por una nación que emplee proyectiles ra- 
diodirigidos con cargas atómicas o con otras 
similares a las ya mencionadas, no tendremos 
tiempo suficiente para movilizarnos. Muchos ex- 
pertos militares creen que la potencia” y el 
poder destructor del ataque inicial determi- 
narán el resultado de la próxima guerra, 
lo que coloca a este país en una posición 
muy poco envidiable. La necesidad de lle- 
var a cabo intensas investigaciones y pro- 
yectos para mantenernos bien al frente de 
cualquier otra nación; de contar con un 
Ejército profesional aerotransportable, mó- 
vil.y altamente adiestrado, que sea capaz 
de tomar represalias rápidamente, y de una 
“reserva disciplinada y adiestrada, es evi- 
dente. 


¿Qué armas existen actualmente que pue- 
dan detener un proyectil supersónico del 
tipo “V-1”? Al presente, ninguna. Las indi- 
“caciones son que en el futuro este-tipo de 
ataque será el más difícil de: detener. La 
solución puede. encontrarse en los contra- 
proyectiles radiodirigidos, instrumentos de 
percepción mejorados, cañones antiaéreos 
con velocidades iniciales mayores y capaces 


de mantener la puntería sobre un blanco que . 


se mueve a velocidades muchas veces ma- 
yores que las que tienen hoy día, e indica- 
dores electrónicos mejorados. 


En el presente no tenemos defensa algu- 
na contra el arma del tipo “V-2”. La única 
defensa proyectada parece ser un contra- 
' proyectil radiodirigido más maniobrable y 
más rápido que cualquier proyectil radio- 
dirigido lanzado contra nosotros, El proble 
ma de controlar y guiar exactamente este 
proyectil está estudiándose en muchos de 
nuestros laboratorios de investigación. La 
solución al- problema no necesita nuevos 
descubrimientos; sólo el perfeccionamiento 
de las técnicas conocidas. Hasta que esa 
perfección no haya sido alcanzada, los. mé- 
todos ofensivos continúan con una ventaja 
tremenda sobre los métodos defensivos ac- 
tuales. En el campo de prueba de la Maes- 
tranza de White Sands hemos estado dis- 
parando nuestras existencias de bombas 
“V-2” alemanas, con pequeñas modificacio- 
nes nuestras. No hay duda de que antes de 


que termine el año' podremos ver algunas ' 


armas americanas de diseño similar, con un 
a ] 
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gran número de mejoras, y posiblemente un 
sistema de dirección casi perfecto. 


El arma alemana más perfeccionada, di- 
"señada para contrarrestar la supremacia ae- 
rea aliada, fué el cohete “Wasserfall”. Era 
un proyectil con alas de cuatro toneladas, 
controlado por radio y con dispositivo para 
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"Un proyectil “Wasserfall” en: su plataforma 
de lanzamiento, 


dirigirlo al blanco. Aunque fueron dispara- 
dos un gran número de “Wasserfall” experi- 
mentales, su desarrollo sobrevino muy tarde 
para que pudiese ser empleado en la-recien- 
te guerra, Muchos expertos creyeron que Si 
a los alemanes se les hubiese dado un poco 
más de tiempo, quizá un año, hubiesen po- 
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dido acabar'con la supremacia aérea aliada 
mediante el empleo de este proyectil radio- 


-dirigido. Una misión técnica americana que * 


estudió este. problema en Europa manifestó, 
en efecto, que este arma hubiese forzado a 
los aviones aliados a Salir de los cielos de 


Alemania. 


Si esto es cierto, los aviones actuales, 
como arma de ataque, están destinados a 
quedarse: anticuados. Si se usan aviones de 
este tipo, será como aviones madre, lan- 
zando. y controlando un proyectil radio- 
dirigido .desde una gran altura y bastan- 
te retirado de la zona del objetivo. Esto 


significa que la artilleria antiaérea defensi- * 


va no podrá contrarrestar un ataque de esta 
indole. La artilleria antiaérea seguiría des- 


.empeñando su papel contra todos los obje- 


tivos de velocidades menores que la del so- 
nido, incluyendo bombas planeadoras, bom- 


barderos a poca altura, aviones sin piloto : 


y los cazas de ametrallamiento. Aunque es- 
tos blancos pueden ser combatidos, el pro- 
blema de descubrirlos a tiempo necesitaria 
técnicas mejoradas de “radar” y armas ca- 
paces de dominar blancos a velocidades ma- 
yores que las que tienen »actualmente. La 
solución a este problema se puede vislum- 
brar sin gran dificultad. Sin embargo, de- 


terminar la aproximación de proyectiles su-. 


persónicos, con tiempo suficiente para em- 
plear las medidas .de represalia indicadas, 
sigue siendo un problema importante para 
futuro estudio y desarrollo, El “radar” de 
exploración y localización, y el “radar” de 
control de fuego, tendrán. que ser emplea- 
dos en números enormes para evitar una 
concentración de fuego muy grande en un 
solo objetivo, y para evitar la saturación 
de las defensas por incursiones múltiples. 
En adelante no será posible construir las 
armas necesarias para combatir al enemigo 
después del comienzo de una guerra, ya que 
se espera que las guerras futuras sean bre- 
ves y devastadoras. Tendrán que haberse 


realizado los siguientes preparativos mini-: 
mos de antemano: 


a) Tienen. que estudiarse y fabricarse 
contraproyectiles radiodirigidos para com- 
batir los ataques del tipo “V-1” y “V-2”. 


-b) Tienen que formularse: los planes 


para la defensa contra una invasión. 


c) Tienen que estudiarse planes para la * 


dispersión de la población. > 


_ Número 57 


d) Las industrias vitales tienen que ser 
esparcidas o colocadas en instalaciones se- 
guras bajo tierra, 


e) Los abastecimientos militares decisi- 
vos, tales como existencias de proyectiles 
radiodirigidos, materiales de energía atómi- 
ca y las existencias de bombas atómicas no 
deben ser almacenados en una misma zona. 


f) Habrán de continuarse las investiga- 
ciones para determinar medios de protec- 
ción contra' la radioactividad. 


g) Será necesario hacer estudios e in- 
vestigaciones continuas para lograr medios 
de combatir los ataques químicos y bacte- 
riológicos.. ( 


En la primera y segunda guerra mun- 
dial tuvimos tiempo suficiente para prepa- 
rarnos. Existe un medio de conseguir dis- 
poner de tiempo que nos permita preparar- 
nos para una posible guerra futura, mante- 
niendo una organización y una red de info?- 
maciones altamente eficaz a través del mun- 
do. Pero una organización de esta natura- 
leza se ha visto con desagrado, haciéndose, 
por tanto, imposible conseguir fondos para 
apoyarla. Sin embargo, sólo determinando 
lo que está sucediendo en otros países, po- 
dremos tener información de antemano de 
las probables intenciones de un enemigo po- 
tencial,. 


La defensa adecuada de nuestro territorio 
nacional presenta muchos problemas, El pe- 
rimetro de este país es tan grande, que no 
sería posible económica o militarmente man- 
tener suficientes unidades localizadoras 
para descubrir a tiempo la aproximación 
de proyectiles radiodirigidos y emplear las 
contramedidas necesarias, Todo lo que po- 
demos hacer es construir instalaciones de 
detección y defensa alrededor de nuestras 
zonas vitales, Quizá aún esto resulte poco 
práctico. Entonces, ¿cuál es la solución al 
problema de la defensa militar de este país? 


Si una organización como las Naciones 
Unidas, o un Gobierno mundial, demostra- 
ra su habilidad para dominar cualquier si- 
tuación, el mundo podría ir al desarme total. 
Pero no parete esto posible, al menos por 
ahora. Por tanto, la política militar que se 
nos obliga a seguir es permanecer militar- 
mente poderosos y a lá cabeza del resto del 


mundo en investigaciones y realizaciones. 
, .. Y 
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Comparación de las características de los aviones 
de propulsión por: hélice y de los: de propulsión 
por reacción 


Diversos sistemas de propulsión.—Los siste- 
mas de propulsión por reacción son varios; sis- 
tema “compound”, con motor normal y turbi- 
na de gas engranada al árbol; turborreactor con 
hélice; turborreactor de reacción pura; auto- 
rreactor; reactor de funcionamiento intermiten- 
te (todos ellos alimentados por el aire de la at- 
_mósfera), y cohetes de carburante sólido o lí- 


quido, cón exclusión del oxígeno atmosférico.' 
Para comparar las posibilidades de los diversos : 


sistemas motopropulsores se examinan los si- 
guientes tipos: : 


1) Motor alterno con cilindros dispuestos 
en V, refrigeración por líquido y con in- 
yección de agua para prestación de po- 
tencia en caso de necesidad. 

2) Turborreactor con impulso estático en 
tierra inferior al:23 por. 100 del propor- 
cionado por el anterior. 


3) Autorreactor subsónico. 
4) Cohete de dos líquidos, 


a 
id (Resumen de un artículo de B. Ham- 
lin y F. Spenceley publicado en el 
número de agosto de Journal of Aero- 
nautical Sciences.) . 


La. comparación entre los diversos sistemas 
resulta difícil; para hacerlo más sencillo consi- 
deramos el caso de un avión monoplaza, mono- 
motor (de caza), con peso no «superior a los 
4.300 kilogramos. La ausencia de carga comer- 
clal facilita la comparación, y las deducciones 
obtenidas para este caso particularmente'senci- 
llo podrán ampliarse con relación a aviones de 
otro tipo. 


Caracteristicas de los grupos motopropulso- 
res.—Se supone que el motor alternativo pro- 
porciona una potencia de 2.000 cv. a la partida 
y que la potencia normal es de 1.700 cv. hasta 
los 6.000 metros, más arriba de los cuales varía 
linealmente con la densidad. Para que pueda 
comparársele con los demás grupos motopropul- 
sores, para los cuales es imprescindible conside- 
rar el empuje inicial, la potencia del motor al- 
ternativo se ha transformado en empuje sobre 
la base de la propulsión típica de la hélice. Tam- 
- hién ha sido tenido en cuenta el empuje pro- 
porcionado por los gases del escape, ' 
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El turborreactor con hélice no difiere mucho 
del motor alternativo con hélice, y por esta ra- 
zón se le considera aquí, máxime cuando la hé- 
lice impone un límite a la velocidad «máxima de 
vuelo. ; 


El autorreactor es totalmente hipotético; por 


sí solo no puede partir, teniendo que ser lanza- 
do hasta alcanzar una velocidad de 550 por hora 
(quinientos cincuenta kilómetros-hora), alcanza- 
da la cual se inicia la actuación por cempresión 


espontánea. El motor es en extremo sencillo, ya. 
que no lleva partes móviles; la temperatura en 


la cámara de combustión puede, por tanto, al- 
canzar hasta los 1.640%. El combustible es ke- 
roseno, con una bomba de alimentación impul- 
sada por una turbina. Como no se disponz de 
datos acerca de los impulsos del autorreactor; 
se han escogido las dimensiones de manera que 
se adapten a las características de un caza de 
4.500 kilogramos de peso. 


El cohete está previsto para un empuje de 


4.100 kilogramos, y es parecido al “Me-136”,. 


cuyo motor es de dos líquidos y podría ser per- 
feccionado. En este caso también, la bomba de 
alimentación es a turbina, accionada por los"mis- 
mos líquidos que alimentan al cohete. 


Se considera, por tanto, la máxima '“spinta” 
(empuje) de que se dispone en los cuatro casos 
citados. Con el motor normal, la velocidad má- 
xima, es la más baja a todas las alturas; la ace- 


leración en vuelo horizontal es buena, y buena. 


es también la velocidad ascensional; el empuje 
decrece con «1 aumento de velocidad, en tanto 
que en el turborreactor es casi constante; para 
el autorreactor aumenta con dicha velocidad, y 
en el cohete es perfectamente constante. El fun- 
cionamiento del cohete es también independien- 
te de la altura. A baja altura le haría la com- 
petencia al autorreactor;, pero éste exige un es- 
quema de avión dotado de elevada resistencia. 
El comportamiento del cohete a gran altura es 
fantástico, al quedar muy reducida la resisten- 
cia, y lo mismo ocurre en la subida. 


El autorreactor proporciona un impulso evi- 
dentemente ligado a la presión obtenida *es- 
pontáneamente “con la velocidad, afirmando 
los AÁ., que varía con una potencia de la ve- 
locidad comprendida entre 2 y 2,5. Á grandes 
velocidades, efectivamente, la presión «en los 
puntos de detención es superior a */2 pV?. Este 
empuje decrece conjuntamente con la debian 
del aire, a la que es proporcional, mientras que 
en el turborreactor, como es sabido, disminuye 
menos que la densidad. Además, mientras en el 


valores típicos. 


» 
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turborreactor el empuje es prácticamente inde- 
pendiente de la velocidad y, por tanto, de la pe- 
netración del aeroplano, el del autorreactor, al 
depender de la velocidad, está ligado a las carac- 
terísticas de resistencia del avión. De cuanto an- 
tecede se deduce que la altura de tangencia del 
autorreactor es necesariamente inferior a la del 


- avión con tunborreactor, a igualdad de empuje, 


para una velocidad dada con relación a tierra. 
Para un turborreactor típico, por ejemplo, el *m- ' 
puje en el pase de los O a los 1.200 metros se 
reduce al 36 por 100, en tanto que para el 
autorreactor desciende al 25 por I0O. 


Pasando a comparar los pesos «specíficos de 
los cuatro grupos motopropulsores, se ve que el 
peso por unidad de empuje aumenta con la al- 
tura y con la velocidad para el motor alternati- 
vo, convirtiéndose en prohibitivo para “alturas 
superiores a los 12,000 metros, lo «que supone 
unas veinte veces el del motor cohete, incluso a 
baja altura. El peso específico del turborreac- 
tor aumenta también con la altura, pero en mu- 
cho menor grado, y podrá mejorarse; por el 
contrario, desciente con el aumento de velocidad. 
Para el cohetz es siempre constante y mínimo. 
Para el autorreactor, aumenta con el crecimien- 
to de la altura y disminuye al aumentar la velo-. 
cidad, cosa que le hace ser especialmente apto 
para volar a alturas medias. 


Por lo que se refiere al consumo de combus- 
tible en el régimen continuo máximo, la hélice 
consiente el máximo ahorro de combustible, es- 
pecialmente volando a velocidades pequeñas; 
para velocidades superiorzs a los 800 kilómetros 
por hora, el consumo superaría, sin embargo, al 
de los turborreactores. El consumo a régimen : 
máximo continuo resulta poco influido por la 
velocidad en el turborreactor, mejorando al cre- 
cer la altura. Para el autorreactor, el consumo 

=jora a velocidades elevadas ; para un número 
de Mach igual a 1, resultaría excesivamente bajo, 
en tanto que sería prohibitivo a bajas velocida- 
des, cuando el empuje es pequeñísimo, cosa que 
le hace especialmente apto para volar a veloc1- 
dades muy elevadas. El consumo del cohete es 
independiente de la velocidad y de la altura, 
pero es sumamente grande, ya que el cohete ha 
de levar' consigo l oxigeno. En el cuadro que 
se inserta en la página siguiente se dan algunos 

Del cuadro se deduce que los sistemas de reac- 
ción presentan un rendimiento que aumenta con 
la altura, así como “que al aumentar la veloci- 
dad por encima de los 500 kilómetros el pela 
exigido es elevado, 
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' CUADRO A 
H=0 71 = 6,000 
eS Coni Velocidad A cciUES Consumo | Velocidad 
efectivo específico = efectivo específico — 
Kgs./kgs. h. relativo Kms./h. Kes./Kgs. y relativo Kms /h. 
Heliconia 0,56 1 485 -0,71 1 605 
Turborreactor..... , 1,72 3,1 840 1,46 A Oe 840 
Autorreactor..... Da os 5,10 9,1 1.045 5,15 ME 050 
Cobalt acre 18,73 33,5 1,085 18,75 26,4 1.120. 


¡Eq AOA<4+<Eá— 2 AA A A O A 


"Interesante resulta también el examen d2] con- 
sumo específico por unidad de empuje a régi- 
ras reducido. Como el empuje necesario depen- 

de de la resistencia aerodinámica del avión, la 
comparación de los consumos específicos a las 
distintas velocidades depende”del tipo del avión. 
Del examen de las curvas típicas demostrativas 
de la relación del consumo a régimen reducido 
con el consumo a régimen continuo (máximo) en 
función -de- la relación entre el empuje y el em- 
puje a régimen máximo continuo, resulta que 
a empujes bajos el grupo motopropulsor ordi- 
nario presenta ventajas sobre los restantes. La 
proporción del consumo aumenta con la propor- 
ción de los empujes. Además, con el motor or- 
dinario el consumo mínimo se obtiene regulan- 
do el número de revoluciones, la presión de ali- 
mentación, la dosificación de la mezcla, el com- 
presor y la temperatura del motor; de esta for- 
ma” es posible obtener una reducción del .50 
por 100 sobre el consumo a máximo régimen 
continuo; a bajas velocidades, el grupo moto- 
propulsor ordinario no tiene cómpetidores para 
grandes autonomías y tiempos de vuelo eleva- 


dos. El turborreactor presenta, en cuanto al con-- 


sumo especifico relativo, un comportamiento 
contrario; a la velocidad de crucero, el consumo 
específico relativo aumenta en un 10 por 100 con 


| 





relación a la velocidad máxima y mejora a cre- 
cer la altura. La curva del consumo relativo del 
autorreactor presenta un mínimo para una velo- 
cidad intermedia, que podría ser la de crucero, 
lo que compensa el que presente' peores condi- 
«ciones a altas velocidades con relación al tur- 
borreactor. El cohete es también ind-pendiente 
a este respecto de la velocidad' y “de la altura, 
pero. consume todavía más a tracciones inferio- 
res a la máxima; tanto, que es más conveniente 
emplear más motores-cohetes de diversas dimen- 
siones, de manera que el empuje varíe a saltos 
cuando $e pasa de un motor a otro en las diver- 

sas fases del vuelo. Tal disposición, con dos cá- 
maras de combustión, se ha empleado, efectiva- 
mente, en algunos aviones alemanes de propul- 
sión cohete. 


- 


-Con relación al consumo especifico en condi- 
ciones de ntáxima autonomía, puede hacerse una 
comparación análoga a la realizada en régimen 
continuo máximo. En el cuadro B se dan los re- 
sultados. 


E ve que paía la hélice y para el turborreac- 

, la tendencia es Opuesta también en el caso 

de máxima autonomía. El cohete queda fuera 

de concurso por lo que se refiere al ejercicio de 
vuelo económico. 













CUADRO B : 
tn —— 
H=0 ss H=6 ? 

C Sn ll Eonia - o 

especifico Consumo Velocidad especifica Consumo Velocidad 

efectivo específico — efectivo especifico — 

Kgs./Kgs. h. relativo Kms /h. Kgs./kgs. h. relativo Kms./h. 
eos ob da: 0,28 1 281 0,32 d. 361 
Turborreactor..... ds ; 2,18 7,8 540 1,66 5,1 586 
AutorreactoT............ 4,70 16,8 860 4,43 13,7 - 800 
Cohetéssoidinia ss ; 18,75 67 670 18,74 58 685 
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CUADRO C | 
A A PP AA E PPP [5 [5 5 5 e er 


Motor de hélice 


Motores, mandos y conducciones. ...... 860 

Sistema de refrigeración y liquido « co- 
rrespondiente...... e 200 
EIC dia o De 225 
Turbina y bombas... .....o.oooooooom.o». a — 
1.285 





Turborreactor Autorreactor - Cohete 
910 250. 205 
— 68 100 
910 318. 305 


0 0 CO O OO O O DI. Y 


Para comparar entre sí los diversos grupos 
motopropulsores, existe otro elemento importan- 
te, que es el peso del motor más el del combus- 
tible, peso este último que depende de la dura- 
ción del vuelo. La curva del peso conjunto en 
función de la duración del vuzlo es más baja 
para el motor ordinario; por encima de ésta, y 
siguiendo un comportamiento análogo, viene la 
curva propia del turborreactor; para el auto- 
rreactor, las curvas, las cuales presentan un. as- 
pecto rectilínco con fuerte pendiente, varían 
mudho con el valor de la velocidad; a gran ve- 


locidad y baja altura el peso conjunto es mu-' 


cho más elevado que el que'se necesita volando 
a velocidades menores a gran altura, pero infé- 
rior notablemente al del cohete, para el cual la 
curva €s única, es una recta y tiene ordenadas 
superiores a todas las demás. 


En el cuadro (C podemos ver algunos valores 
típicos, en kilogramos, para los pesos de las ins- 
talaciones motopropulsoras : 


Para el cohete, el peso del motor y del com- 
bustible para cuatro minutos de vuelo asciende 
a 4.500 kilogramos, sin contar con el peso de 
los depósitos; pero el empuje «s también mayor. 
Para un aeroplano dado y de un peso también 
dado, el peso mínimo del combustible consumi- 
do por cada 1.000 metros de altura alcanzada 
corresponde al empuje máximo que puede lo- 
grarse; por tanto, el cohete, dotado de un em- 
puje elevadísimo, se encuentra en las mejores 
condiciones para una ascensión rápida; sin em- 
bargo, el elevadisimo cónsumo específico redu- 
ce la autonomía en cuanto a distancia y tiempo. 
Pweade remediarse: en parte' este inconveniente 
mediante el lanzamiento del cohete, “y con su 


“activación” a gran altura,-en donde'las velo- 
cidades sen enormes. En orden creciente de peso 
conjunto de motor y combustible, al cohete si- . 


-gue el autorreactor, cuyo consumo específico de- 


Dende: sin embargo, como ya se ha indicado, de 
la altura y de la velocidad. Suponiendo una V 
máxima de 1.120 kilómetros por hora en tierra 
y de 880 kilómztros por hora a 9.000 metros, 
se constata que a alturas reducidas se consigue 
una ventaja no muy grande, pero sí notable, con 
relación al cohete. El consumo especifico no es 
mucho mayor, a gran altura, que el del motor 
ordinario y el del turborreactor; un peso de 4.500 
kilogramos para el grupo motor y el combusti- 
ble permitiría una duración práctica media de 


«treinta minutos. De ello se deduce que el auto- 


rreactor, adecuado, como ya se ha dicho, para 
velocidades relativamente elevadas y alturas me- 
dias y bajas, se adapta también para duraciones 
de vuelo relativamente pequeñas. 


Por el reducido peso del motor, el turborreac- 
tor es superior a la hélice hasta los quince mi- 
nutos a. altura O, y 'hasta los treinta minutos vo- 
lando'a 9.000 metros. 


Dado su comportamiento con respecto al buen 
funcionamiento a grandes velocidades, puede 
admitirse que para todas las alturas hasta los . 
12.000 metros la duración conveniente del tur- 
borreactor a régimen continuo máximo es de 


una buena media hora. Con 4.500 kilogramos 


en total, la duración puede llegar a las dos ho- 
ras y cuarto. No. obstante, el mayor peso del 
grupo motopropúlsor, el grupo"motor ordinario- 
hélice, resulta el mejor para una larga extensión 
. de tiempo volando a régimen continuo máximo, 
si bien a bajas velocidades ; con 4.500 kilogra- 


CUADRO D 


NN] 


Espacio ocupado (en metros cúbicos).... 


1,68 


e O O O O O DO DO O 


Motor de hélice 


Turborreactor Autorreactor Cohete 


3,35 6,72 0,39 


o 


aa lA á 
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Número $7 


REVISTA DE AERÓNAUTICA 


CUADRO E 





KILOGRAMOS 





Peso totalitaria 4,300 
PESO :6H Vacio sui cita 3.550 
Pilotos cosacos REA AA 91 
Combustible, aceite y líquido refrige- 

TINO orcos a a 680 


Motor de hélice 


Tui borreactor Autorreactor Cohete 
5.450 4,535 6.130 
3.820 2.450 2.310 

91 : 91 91 
3.710 


1540 | 2. 00 





mos de, peso total la duración puede llegar a las 
doce horas. 


Pasando a examinar el volumen del grupo 
motor para los pesos arriba indicados, y consi- 


derando como espacio ocupado por el motor el 


determinado, cubriéndolo con una lona que no 
- se adapte exactamente a todos sus entrantes, 'se 
obtrenen las cifras del cuadro D para el espacio 
ocupado por las instaláciones motoras: 


(Téngase presente que el motor alternativo va 
refrigerado por líquido y que el compresor del 
turborreactor es centrifugo.) 


También aquí el volumen conjunto del mo- 
tor y del caiburante crece con la duración del 
vuelo, siendo únenor para el motor de hélice y 
siguiendo a éste el turborreactor; para el cohe- 
te, el aumento del volumen total con relación a 
la duración del vuelo es el más rápido de todos ; 
pero para tiempos cortos, el volumen exigido por 
el autorreactor es superior al que necesita el 

cohete. 


El autorreactor es el que ocupa mayor espa- 
cio, pero utiliza la parte posterior del fuselaje, 
generalmente desaprovechada ; exige grandes tu- 
bos de admisión, pero como mecanismo es ex- 
traordinariamente simple. También el tur- 
borreactor es notablemente voluminoso; ya que 
exige mucho espacio para instalar el compresor 
y las tuberias. El espacio exigido por el motor 
ordinario viene a duplicarse con los elementos 
accesorios, tales como el radiador, etc., algunos 
de los cuales, no obstante, pueden colocarse don- 


de resulta más cómodo. El cohete, al'ser el más | 


sencillo, es también el menos voluminoso, y eli- 
mina «el problema, nada fácil, de la sistematiza- 
ción de las bocas de admisión; la totalidad del 
motor de propulsión cohete” presenta un volu- 
men equivalente a solamente las tuberías de con- 
ducción de aire para el motor ordinario; las dos 
partes que lo constituyen pueden colocarse don- 
de sea más cómodo. Excepción hecha del cohete, 


los restantes grupos motores fijan, con su sec- : 


ción frontal, la sección del fuselaje. La gasoli- 
na para el motor ordinario pesa 0,6 kilogramos 


por litro; el kerosano, para el turborreactor y 
el autorreactor, cerca de 0,7 kilogramos el litro, 
y el combustible para el cohete, de 0,85 a 1,1 ki- 

logramos por litro. 


Por último, ctro elemento de comparación en- 
tre los diversos tipos de instalaciones motoras 


lo constituye la cantidad de aire necesario para 


su funcionamiento, nula en el caso del cohete, 
y proporcional a la velocidad de vuelo para el 
autorreactor, en tanto que para «l turborreactor 
crece poco con la velocidad, y para la hélice vie- 
ne a ser practicamente constante; para esta úl- 
tima clase de propulsión el 1,8 por 100 del aire 
sirve para la refrigeración del motor. 


Esquemas de aeroplano para los diversos gru- 
pos motopropulsores.—Como las características 
de los diversos grupos motores son extraordi- 
nariamente diversas, resulta difícil definir cuál 
de entre ellos es el mejor para una aplicación 
dada si no se calculan las características de los 
aeroplanos sobre los cuales se instalan. En ge- 
neral, el avance en las características de vuelo 
se. obtiene sacrificando la carga comercial o a 


. costa de ella; por esta razón, y como ya se ha 


indicado, se ha examinado el caza intertepta- 
dor, para el cual solamente cuentan las carac- 
terísticas al quedar sacrificada la economía. Los 
aviones esquemáticos tienen alas y cola, como los 
de tipo ordinario, siendo también del tipo ordi- 
nario las instalaciones en la cabina del piloto y 
la dispesición del combustible; para los de me- 
nor autonomía se ha reducido también el arma- 
mento, En el cuadro E puede verse la tabla de 
pesos. ; 


Para el avión DOC de hélice; la capacidad 
de los depósitos es de 9oo litros de gasoina de 
alto número de octano, siendo el peso del com- 
bustible un 16 por 100 del peso total; ¡as alas 
tienen perfiles laminares con un *spesor máximo 
del 15 por 100; el armamento pesa 500 kilogra- 
mos; la carga alar es de 190 y 170 kilogramos 
por metro cuadrado, respectivamente, al partir 
y al aterrizar; la envergadura, TI $0 metros ; el 
alargamiento, de 6. 
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Con el turborreactor, dados «l mayor consu- 
mo y la velocidad también mayor, la carga alar 
es de 245 kilcgramos por metro cuadrado al 
despegar y de 170-160 kilogramos por metro 
cuadrado al regreso; el combustible representa 
el 31 por 100 del peso total al partir; el «espe- 
sor máximo de las alas es del 13 ¡por 100; la 
envergadura, 12,50; el alargamiento, 7. 


Con el autorreactor, el combustib!e contenido 
en las alas y en el fuselaje (keroseno). constitu- 
ye un 44 por 100 del peso total; el ala tiene 
un espesor del 10 por 100; la carga alar inicial 
es de 308 kilogramos por metro cuadrado y de 
203 al aterrizar; el alargamiento, 6; el arma- 
mento pesa 315 kilogramos. 


Para el cohete, el combustible constituye 1n1- 
cialmente ej 61 por 100 del peso total; el espe- 


sor del ala, un 10 por. i00; la envergadura, 8,60 


metros; alargamiento, 6; el .armamento pesa 
315 kilogramos ; los depósitos se encuentran to- 
dos en el interior del fuselaje, y, ccmo en el 
caso del autorreactor, no cuznta con una envol- 
tura capaz de contrarrestar los efectos de- las 
perforaciones de los proyectiles en la cubierta 
exterior. 


Comparación entre las características de los 
diversos aeroplanos.—Los coeficientes de resis- 
tencia de las diferentes partes se definen sobre 
la base del número de Reynolds y del número 
de Mach, y el coeficiente total, sobre la base de 
las superficies bañadas, según los datos de la 
tabla que aparece a continuación, en la cual el 


coeficiente Cy es el coeficiente de resistencia pa-. 


siva, referido a toda la superficie bañada para 
Cp =0 y para R=8X 1o0*. 

En el cuadro F se ve claramente que los avio- 
nes provistos de turborreactor y de cohete pre- 
sentan la mayor penetración. 


En el cálculo de la resistencia se ha tenido en 
cuenta el. aumento debido a la compresibilidad 
por encima de la velocidad crítica, la cual de- 
pende de la forma de las piezas y de la altura 


a que se vuela. Para las alas, los coeficientes vá-. | 


lidos en ausencia de compresibilidad, sobre la 
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- base de los dates de la NACA, se han multipli- 


cado por factores de corrección proporcionales 
al espesor máximo relativo: para M x= 1, los 
factores son los siguientes: 15,6, 12 y 9,6 para 
espesores relativos del 13,10 y g por I00. 


Con estcs datos es posible trazar las curvas 
de «resistencia total en función de la velocidad 
a diversas alturas; en orden decreciente vienen 
el avión de propulsión por hélice, el provisto de 
turborreactor, el autorreactor y el cohete. 


La velocidad máxima para «el avión con hélice 
es de 770 kilómetros por 'hora a 7.500 metros; 
hasta lcs 12.000 metros la velocidad máxima 
es superior a los 650 kilómetros por hora. La 
velocidad de mejor subida es de un 50- 55 
por too de la velocidad máxima. 


Con turborreactor, el aeroplano es más veloz - 
que el precedente en un 37 por 100 en tierra y 
en un 8 por 100 a 7.500 metros; la velocidad 
máxima de 880 kilómetros por hora es solanyvin- 
te en tierra, a causa de la crecida influencia del 
número de Mach en la altura; de otra forma, 
la velocidad máxima se alcanzaría a 7.500 0.000 
metros. La velocidad de mejor subida es el 65 
por Too de la velocidad máxima en tierra, y el 
75 por 100 “a 6.000 metros. . 


En conjunto, el empleo del tuborreactor pre- 
senta sobre el de la hélice una notable ventaja, 
que crece con la altura y que podrá mejorarse 
ulteriormente. Para llegar a M =— 1, el turbo- 
rreactor debería proporcionar un empuje de un 
1.000 por 100 del de la velocidad máxima en 
tierra y del 650 por 100 del de la velocidad m- 
xima a 9.000 metros, lo que resulta imposible. 
Con el autorreactor, la velocidad de mejor su-' 
bida es superior a la velocidad máxima con el 
turborreactor hasta los 10.000 metros, y consti- 
tuye el 90 por 100 de la velocidad máxima. La 
velocidad máxima de 1.045 kilómetros por hora 
se obtiene en tierra, Para M = 1, el empuje de- 
bería ser de un 270 por 100 del de la velocidad 
máxima. Con el cohete, el aeroplano es superior 
a todos los demás a todas las alturas; hasta los 
9.000 metros es algo superior al aeroplano con 


-—CUADRO F 








en m2 
Motor de hélice..........«....»....... 86 
Turborreactor.......ooooooooon».. do 82 
Autorreactor........ da ein dE 63 
Cohete. ............ ia 60 








C Superficie alar C, total 
y en m? j 

0 0038 23,30  - 0,014 

0,0034 22,50 0,013 

0,0035 12,05 0,019 

0,0034 12,05 0,017 
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CUADRO G 














o 
Subida Subida Subida 
. 46000 metros * a 9,000 metros a 12.C0U metros H, máxima. 
Mínima” Minima Minima 
Motor de hélice... ....o.oooooomomoono.o.. 459 9 19 13.100 
dd A 47 8,3 14,3 14.400 
o A 1,6 3,3 — 11.300 
Conta ur ad 0,6 0,9 1,1 18.300 


A A 5 5 [5 5 5 o a 


autorreactor, inc'uso para la velocidad de me- 
jor «subida;' a 7.300 metros alcanza M.= 1, y 
después de la velocidad continúa aumentando 
rápidamente con: la altura. La velocidad de me- 
jor subida es aproximadamente constante has- 
ta llegar a la tropopausa; luego aumenta mucho 
hasta los 1 7-400 metros,'“en cuyo momento llega 
a M= 1. | 

La velocidad vertical máxima de salida está 
muy cerca- de la conseguida con la hélice y con 
el turborreactor; pero este último sube con ma- 
yor velccidad sobre la trayectoria, lo que resulta 
más ventajoso «n yn combate, 


Con el autorreactor la velocidad vertical es 
muy alta en tierra; pero la altura de tangencia 
es inferior a la de los dos anteriores aeropla- 
nos. ¡Con el cohete la velocidad vertical crece 
continuamente con la altura, y la tangencia se 
alcanza al agotarse el combustible. 


En el cuadro G se expresan los tiempos de 
subida y las alturas de tangencia. 

Los consumos en la subida, en kilogramos de 
combustible y en porcentaje del peso total de 
dicho combustible, son los que indica el cua- 
dro A. o 

Con la hélice la variación del peso en la su- 
bida es mínima. Para el autorreactor la compa- 
ración resulta poco lógica, ya que 5e le ayuda al 


partir. Con el turborreactor, a pesar del notable ' 


consumo, queda, tras la subida, mucho combus- 
tible, ya que lleva gran cantidad a bordo. 





La distancia máxima que puede recorrerse es 
mayor para el avión con hé'ice, siguiéndole el 
turborreactor, el autorreactor y el cohetz; pero 
con hélice la A máxima se consigue cón . 
bajas velocidades y dentro de un campo muy 
restringido de la velocidad misma; a 6.000 me- 
tros de altura y 550 kilómetros por hcra, la 
autonomía es la misma que con el turborreac- 
tor, el cual presenta la máxima autonomía.a 700 
kilómetros por hora, con 45 por 100 menos de 
tiempo. La variación de la autonomía ccn la 
altura es distihta para la hélice y.para los res- 
tantes grupos motores, ya que con la primera 
disminuye al aumentar la altura, en tanto que 
aumenta con ésta para los demás; a 10. 700 me- 
tros la autonomía es mayor con el turborreac- 
tor. La velocidad de máxima autonomía aumen- 
ta con la altura para la hélice, en tanto que con 
el turborreactor la autonomía se ve poco influí- 
da por la velocidad; además, con la hélice la 


“autonomia depende de numerosos factores, co- 


mo ya ha podido observarse al hablar del con- 
sumo, mientras que con la turbina el único fac- 
tor que influye es el número de revoluciones. 
Para el autorreactor, la máxima autcnomía se 
consigue volando a 800 kilómetros por hora, y 
la velocidad corr espondiente disminuye al crecer- 


la altura. El cohete «es poco sensible con relación 


a da altura y tiene una autonomía muy baja. 
Los datos relativos a la autonomía pueden ver- 


se en el cuadro 1 de la página siguiente. 





CUADRO H 
PA a a NAAA ATA E rete 
Altura HÉLICE TURBORREACTOR - AUTORREACTOR - COHETE 

Metros Kgs. Kgs. . Kgs. Kgs. 9, 
3.000 62 100 y T 362 y, 1.340 36 
6.000 84 - 158 4 545 1.680 45,3 
9.000 Il 109 217 4 725 1.980 53,1 

12.000 131 280 7 — 2.350 63,2 

15.000 — == a 2.700 72,5 

18.000 — = == 3.460 92,7 
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CUADRO 1 | 
: : - o aa no 
Hélice | Turborreactor Autorreactor Cohete 
0 e " z 
Distancia máxima en kilómetros........ 1.960 1.740 680 210 
Distancia relativa. ..........«.......... 9,4 8,3 O 1 
12.000 9.000 9.000 


Altura de autonomía máximMa..........- — 


* o : 


Conclusiones. 


Motor ordinario provisto de hélice.—La ve- 
locidal máxima, inferior a los 800 kilómetros 
por hora, se alcanza a alturas comprendidas en- 
tre los 6:000 y los 9.000 metros, La autoncmía 
es la mayor de todas, y desde este punto de vis- 
ta el motor de hélice es, hasta ahora, insustitui- 
ble; la autonomía es poco sensible a las varia- 
ciones de altura, mientras no se alcance aquella 
altura a la que la potencia comienza a decrecer. 
Dada la mayor autcnomía y la mayor disponi- 
bilidad de carga útil y comercial, el motor de 
hélice se presta mucho para instalarlo en avio- 
nes comerciales y de bombardeo. La velocidad 
de crucero y la ascensional son bajas. Sobre los 
12.000 metros «| inotor alternativo ya no resulta 
práctico, salvo si se utiliza un turbocompresor; 
sin embargo, puede ser mejorado disponiéndolo 
en instalación mixta con una turbina. 


Turborreactor.—Resulta apto para elevadas 
velocidades ccn autonomías relativamente, pe- 
queñas. La velocidad máxima, de 880-950 me- 
tros por hora, se obtiene en tierra; la velocidad 
de crucero y la velocidad de mejor subida son 
elevadas; las alturas de empleo, bastante altas, 
hasta los 15.000 metros, y con autonomía mejo- 
rada. Se presta especialmente a usos militares; 
pero también sirve para empleos comerciales en 
que se necesiten autonomías reducidas. 
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Autorreactor—La. velocidad máxima de 1.045 
kilómetros se alcanza en tierra. La velocidad 
ascensional es muy grande en tierra con velo- 
cidad sobre la trayectoria inferior en un 5-IO 
por 100 con relación a la máxima; pero dismi- 
nuye rápidamente al crecer la altura, de mane- 
ra que la cuota o propcrción de tangencia es 
relativamente baja, limitándose la autonomía a 
un 40 por.100 de la proporcionada por el tut- 
borreactor y creciendo con la altura. La parti- 
da o despegue debe ayudarse. Se presta bien para 


proyectiles de trayectoria plana, como los cons- 


truídos para los barcos. Resulta más práctico 
lanzarlos desde el aire que no desde tierra. 


Cchete.—Es el único capaz de alcanzar ve- 
locidades con números Mach superiores a 1. La 
autonomía es limitadísima: y crece un poco ccn 
la altura. La velocidad ascensional creqe enor- 
m-mente con la altura. La velocidad máxima, 
la proporción de tangencia y la velocidad de su- 
bida están limitadas solamente por las disponi- 
bilidades de combustible. El cohete es el medio 
idea] de propulsión para prcyectiles que sigan 
trayectorias muy elevadas. Puede servir también 
para aviones de reconocimiento, como el cono-: 
cido “Miles”, y se presta especia.mente para 
emplearlo en proyectiles interceptadores auto- 
dirigidos sobre el blanco. 
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